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MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 


ADMINISTRATION  GÉNÉRALE 

DES  PONTS  ET  CHAUSSÉES  ET  DES  MINES. 


{Lois  des  i~]  juin  1 833,  3o  juin  1 83 5 ,  i  4  mai,  a  et  a5  juin, 
ii  et  19  juillet  1837,  ai  juin  et  3  juillet  1 838,  a6  juillet  et  9  août  1839,  6,  8  et  1  5  juillet  18A0, 
1  1  et  a  S  juin  18/11,  *U  mai  et  1  1  juin  1 84a  ,  18  juin  et  a  juillet  1 863.  ) 


SITUATION 

DES  TRAVAUX 

AU  31  DÉCEMBRE  1843. 


PARIS. 
IMPRIMERIE  ROYALE. 

AVRIL  1844. 
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LACUNES  ET  RÉPARATIONS  EXTRAORDINAIRES 

DES  ROUTES  ROYALES. 


(Loi  du  14  mai  1837.) 


Une  loi  du  14  mai  1837  a  consacré  aux  travaux  des  routes  royales  un  crédit  spé- 
cial de  84  millions,  dont  60  millions  pour  l'achèvement  des  lacunes  et  la  rectifica- 
tion des  rampes  rapides,  et  24  millions  pour  concourir,  avec  les  fonds  ordinaires, 
à  la  réparation  des  parties  de  routes  dégradées. 

Sur  le  crédit  de  60  millions,  3  millions  ont  été  mis  à  la  disposition  du  Gouver- 
nement pour  l'exercice  1837,  9,500,000  francs  pour  l'exercice  1838,  9,500,000  fr., 
pour  l'exercice  1839,  8,200,000  francs  pour  l'exercice  1840,  800,000  francs  pour 
l'exercice  1841,  6  millions  pour  l'exercice  1842,  et  9,800,000  francs  pour  l'exer- 
cice 1843:  c'était,  en  somme,  54  millions  qu'on  avait  à  employer,  dans  le  cours  de 
ces  six  exercices,  pour  les  travaux  des  lacunes  et  des  rampes  rapides. 

Sur  le  crédit  de  24  millions,  4  millions  ont  été  alloués  en  1837,  4  millions 
en  1838,  4  millions  en  1839,  4  millions  en  1840,  4  millions  en  1841,  et  4  mil- 
lions en  1842;  la  somme  destinée  aux  réparations  extraordinaires  s'est  trouvée 
ainsi  réalisée  et  épuisée  à  la  fin  de  l'exercice  1842.  Toutefois,  les  travaux  com- 
mencés ne  pouvant  rester  en  souffrance ,  l'administration  a  demandé  aux  Chambres 
l'autorisation  de  les  continuer  sur  le  fonds  des  lacunes,  sauf  à  faire  connaître  plus 
tard,  dans  les  comptes,  le  montant  des  prélèvements  qu'elle  aurait  opérés  sur  ce 
fonds;  cette  autorisation  lui  a  été  accordée  dans  le  cours  de  la  session  de  1843, 
lorsqu'à  été  discutée  la  loi  du  18  juin  1843,  qui  a  ouvert  des  crédits  supplémen- 
taires au  Ministre  des  travaux  publics. 

Il  résulte  des  comptes  rendus  en  1837,  1838,  1839,  1840,  1841  et  1842,  que 
les  dépenses  des  lacunes  s'élevaient,  au  31  décembre  de  cette  dernière  année. 
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à  42,400,952  fr.42c,  savoir:  pour  1rs  lacunes  proprement  dites  37,5 19,442  fr.  08  c, 
et  pour  les  rampes  assimilées  aux  lacunes  4,881,510  fr.  34  c.  Les  dépenses  des  ré- 
parations extraordinaires  montaient,  à  la  même  époque,  à  22,914,895  fr.  34  c. 

Les  comptes  financiers,  rédigés  depuis  sur  des  documents  plus  certains,  présentent 
une  situation  différente  :  ils  portent  à  37,754,004  fr.  58  c.  les  dépenses  faites 
au  31  décembre  1862  pour  les  lacunes  proprement  dites;  à  4,889,952  fr.  08  c.  les 
dépenses  qui  concernent  les  rampes  assimilées  aux  lacunes,  et  à  22,892,582  fr.  13  c. 
les  dépenses  des  réparations  extraordinaires. 

Au  31  déceiubre  1842,  il  restait  dès  lors  sans  emploi,  sur  le  fonds  des  lacunes 
et  des  rampes,  1,556,043  fr.  34  c,  et  sur  celui  des  réparations,  1,107,417  fr.  87  c. 
Après  avoir  opéré  les  reports  autorisés  par  la  loi  du  17  mai  1837,  le  crédit  des  la- 
cunes et  des  rampes  s'est  trouvé  porté,  en  1843,  à  1 1,356,043  fr.  34  c,  et  celui  des 
réparations  à  1,107,417  87  c.  Cette  dernière  somme,  qui  formait  le  complément 
du  fonds  de  24  millions,  étant  sensiblement  au-dessous  des  besoins  du  service, 
l'administration  a  usé  de  la  faculté  qui  lui  avait  été  accordée  de  continuer  les  travaux 
de  réparation,  en  les  imputant  sur  le  fonds  de  6  millions;  les  prélèvements 
effectués  sur  ce  fonds  se  sont  élevés  à  la  somme  de  1,806,047  fr.  08  cent.;  ils  ont 
pour  conséquence  de  réduire  de  11,356,043  fr.  34  cent,  à  9,549,996  fr.  26  c.  le 
crédit  afférent  aux  lacunes  et  aux  rampes,  et  de  porter  de  1,107,417  fr.  87  c. 
à  2,913,464  fr.  95  c.  celui  des  réparations. 

Le  présent  compte,  rédigé  dans  la  forme  prescrite  par  la  loi  du  17  mai  1837,  a 
pour  but  de  présenter  l'emploi  de  ces  deux  crédits  ainsi  modifiés;  il  est  divisé  en  deux 
parties  :  l'une  relative  aux  lacunes  et  l'autre  aux  réparations  extraordinaires.  La  pre- 
mière partie  se  divise  d'ailleurs  elle-même  en  deux  chapitres  :  1°  lacunes  propre- 
ment dites;  2*  rectification  des  rampes  assimilées  aux  lacunes. 

Les  ateliers  ouverls  en  1843,  pour  l'achèvement  des  lacunes,  ont  été  répartis 
sur  69  routes  et  ont  embrassé  un  développement  de  838,916  mètres;  sur  cette 
longueur,  on  a  termine  environ  192,780  mètres  courants  de  terrassements  et 
355,650  mètres  courants  de  chaussées  pavées  ou  d'empierrement. 

Les  routes  sur  lesquelles  on  s'est  occupé  de  corriger  des  rampes  rapides  sont  au 
nombre  de  27;  les  ateliers  ont  opéré  sur  un  développement  de  203,320  mètres; 
sur  cette  longueur,  on  a  terminé  38,850  mètres  courants  de  terrassements  et 
95,800  mètres  courants  de  chaussées. 

98  routes  ont  pris  part  aux  fonds  destinés  aux  réparations  extraordinaires; 
les  ateliers  se  sont  étendus  sur  un  développement  de  1,355,240  mètres;  des  amélio- 
rations fort  utiles  ont  été  réalisées  et  rendent  les  transports  plus  commodes  et  plus 
rapides. 

Les  travaux  de  la  campagne  de  1843  auront  eu  ainsi  pour  résultat  de  livrer  à  la 
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circulation  environ  355  kilomètres  de  route  neuve,  et  de  substituer  plus  de  95  kilo- 
mètres de  nouvelles  parties  de  route,  d'un  parcours  facile,  à  d'anciennes  voies  dont 
l'inclinaison  opposait  de  graves  obstacles  au  roulage.  D'un  autre  côté,  les  réparations 
extraordinaires  exécutées ,  en  améliorant  sensiblement  l'état  d'un  grand  nombre  de 
routes,  occasionnent  une  diminution  considérable  dans  les  frais  de  transport  des 
marchandises. 

En  résumé,  depuis  la  loi  du  14  mai  1837  jusqu'au  31  décembre  1843,  il  a  été 
dépensé  : 

1°  Pour  les  travaux  des  lacunes: 


En  1837   1,966,857' 73* 

1838   7,932,192  26 

1839   8,523,747  62 

1840   7,977,712  56 

1841   6,011,728  55 

1842   5.341,765  86 

1843   5,850,955  64 

2°  Pour  les  rectifications  de  fortes  rampes  assimilées  aux  lacunes  : 

En  1837   80,296'  15« 

1838   699,049  49 

1839   929,061  36 

1840   925,488  99 

1841   1,323,217  69 

1842   932,838  40 

1843   1,380,824  66 

3°  Pour  les  réparations  extraordinaires: 

En  1837   1,862,122' 21" 


43,604,960'  22< 


6,270,776  64 


1838   5,269,540  29 

1839   4,597,185  50 

1840   4,374,505  71 

1841   3,668,906  32 

1842   3,120,262  10 

1843   2,913,464  95 


25.806.047  08 


Total. 


75.681.784  04 


Les  tableaux  suivants  donnent  les  détails  des  travaux  exécutés  pendant  l'année  1843. 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


< 


LACUNES  ET  RÉPARATIONS  EXTRAORDINAIRES 

DES  ROUTES  ROYALES. 


PREMIÈRE  PARTIE.  -  LAGUNES. 


CHAPITRE  Ier. 


SITUATION  DES  FONDS 

AFFECTÉS  AUX  LACUNES  PROPREMENT  DITES. 
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DÉSIGNATION 
de 


De  Pari»  a 


DÉPARTEMENTS 


W.S  rOMDS 

ont  êli  affectes. 


Loire. . 


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 


DE   t.  - 


Entre  l'Hôpital  et  I 
Achèvement  de  la  cote  Je  Massiac. 


593-50 


Construction  entre  le  chemin  de  Nébian  et 

l'avenue  de  lu  rive  droite  de  la  Duurbic.     5,544  ,10 


Constr"  de  la  nouvelle 


1.177  .32 


Puyde-Domc. 


Indemnités  de*  terrains  à  occuper  pourl'éta- 

deUei 


De  Pan»*  Perpignan.. 


blisseiocntdc»  culées  du  puni 

Entre  Sauvagnat  et  Issoire   6,054  ,70 

Construction  entre  le  Monastier  et  le  con- 
fluent du  l-ut  et  de  la  Coulagne  


D«  Pari»  en  EapaRne 

De  Pari»  au  Havre. , 
De  Pari»  »  Bar?»'» 

De  PariiaNanlea... 


Construction  entre  le  confluent  du  Lot  et  de 

la  Coulagnc  et  le  pont  de  Salmou   5,360  ,00 


Construction  entre  le  pont  de  Salmon  cl 


Ire  le  poi 
lermnd.. 


4,393  ,50 


Salaires  d'agent». 


Pyrénées  Orientales. 


Ragrement  du  pont  de  Pollestre  et  recons- 
de  la  voûte,  du  pont  du  Réart. . 


i  au»  abords  du  pont  de 
Abord»  du  pont  de 


j  Construction  du  pont  de  Saint-Jcan-de-Lui 
et  rrrtilï ration  de»  traverses  de  Saint  Jean 
de  Lut  .-t  de  Cibourc  


Seine-cl-Oue. 


Haute»  fyrenees  . 


sèment  des  eûtes  de  Uouroutchoury 
et  de  Henry   668  ,00 


Lacune  de  Saint-Cervujs . . 


3,534,18 


la  H.eladexc   2,117.59 


cl  les  bains  de 


I.Raillere   1,922,00 

et  aborda  


i  Entre  la  Porcherie  et  la  Chapelle  Malroou- 
"  (      cbe   3,988 .00 


MONTANT 


68,507' 45' 

134,000  0<l 
40.244  «1 
60,266  00 

133.500  00 
292,760  01 

9.380  M 

288,396  72 

169.140  32 


35.3SS  7  s 
14,359  I* 
1.163.174  09 

219,019  61 
191.747  76^ 

37,803  Sj 
89,699  94 

301,956  38 

75,365  0f- 
124,257  VI 

55,596  0a 
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j                SOMMES  DÉPENSÉES 

m  lis  crédits  unuoaDixaiaa». 

OUSEIÎVATIONS 

dan*  \e»  années 
à  1843. 

en  1843. 

TOTAL. 

■ 

4oo'  sr 

400'  27' 

38.302' 81' 

2.358  40 

40,061  21 

108,183  00 

30.000  00 

138,183  00 

Le*  travail»  *oot  en  pleine  aelmté. 

* 

41  A  A*,  ni 
J.  .  !..  Ul 

10.000  00 

10,000  00 

Le,  deux  crédita  ci-contr.  son,  destiné»  à  onyer  le»  mdemudté* 

• 

10C.OC2  97 

12.531  40 

118,594  37 

lodemnr.  .  restant  .  payer  a  quelques  propriétaire». 

55.000  ocr 

90.000  00 

145.000  00 

Le»  iravaui  »oot  en  pleine  activité. 

a  Ma  in 

 [||(|  . 

243,862  12 

38,000  00 

281. 802  12 

Partie  terminée  anr  toute  aa  longueur, 

93.942  33 

93,942  33 

Cct.eentreprisc  es,  en  bonne  voW -"exécutins, 

7.101  40 

10,252  45 

23,353  83 

1.8O0  00 

1,750  00 

3,550  00 

• 

"1.     J.i  30 

au  zz 

13,350  18 
1.133.174  09 

1,000  00 

14.359  18 
1,148.514  43 

15.340  30 

* 

• 

no  "77* 

* 

il  i7r»  nu 
al  ,l  j  j  /o 

30,000  00 

l.i'.i,  1  if  Zo 
30.000  00 

Entreprise  ires-avancée. 

* 

zu.uuu  uv 

Lca  travani  touchent  1  leur  fin. 

31.000  00 

51.561  34 

82.501  34 

Entreprise  terminée  ;  il  reste  1  en  opérer  le.  solde. 

253.000  00 

80,000  00 

335,000  00 

tcrm.ué.  snr  tonte  a.  longueur  avant  la  fin  de  la  cnmpign.. 

» 

12.000  00 

12,000  00 

J  10.000  00 

10.000  00 

120,000  00 

Le»  u-avuii  sont  achevé»,  saufle  perreyage  daral.  On  a  paye  29,182«  pour  indemnités. 

• 

49,201  82 

49,201  8Î 

L'entreprise  pourra  «ire  terminée  dans  le  courant  d«  1844. 

:.24i088  08 

632.530  17 

2,875,123  25 

I. 
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de 
la  route. 

DÉSIGNATION 
de 

LA  11  DITE. 

DÉPARTEMENTS 

DES  FOSDS 

onl  été  aflectr* 

DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 

OC  LA  LACUNE. 

MONTANT 

- 

4,003*25 

150,100' oo- 

Entre  le  bob  de  Fa.crolles  et  la  route  royale 

11.203  ,08 

147,441  60 

30 

Entrelecheminde  Biarre  a  Herly  et  l'entrée 

2.563  .30 

54,800  00 

Pont  du  Binon! ,  sur  l'Ingoo  a  la  sortie  de 

ZI,oZZ  Jll 

7.466  87 

Pnnreau  »ur  le  ruisseau  de  la  Beine  a  Epp- 

• 

,                                \  Entre  l'arbre  I\eiiaril  et  l'auberge  île  Lion- 

0,100  ,00 

1 

l  Somme  { 

205,810  33 

37 

De  ChAtcau  1  hierry  it  FWlhune. 

Entre  Matigny  et  la  limite  des  commun.* 
Entre  la  limite  des  communes  de  Croix  et 

3,370.12 
5,170  ,74 

75,627  70 
100.203  63 

1 

d'Atliiea  cl  le  premier  pont  d'Albics ,  sur 

1,713,67 

35,711  34 

Entre  In  rhatuaec  Rrunebault  et  la  NMM- 

4,438  ,24 

83,990  00 

39 

De  Mon treu i l-s . -Mer  à  M  r  ilèrea 

Construction  de  trois  ponts  et  de  dcui  nc- 
queducs  entre  la  route  royale  n'  45  et  la 

27,316  38 
41,776  52 

Pont  d«  Besniers ,  sur  le  canal  d'Orléans , 

063  ,00 

00 

Entre  le  pont  des  Bosnie»  et  le  pont  des 

6,000  .00 

86.894  00 

En  tre  le  pont  des  Six  Roules  et  Chalcauncnf. 

Entre  le.  canal  d'Orléans  et  Chalcauncuf; 
ouvrages  d'art  et  chaussées  d'empierrem' 

•7,400.00 
2.000  ,00 

77,520  02 

•10,1  il  r>z 

02 

De  Strasbourg  *  Deux-Ponts. 

Entre  Bilcbe  et  la  frontière  de  la  Bavière.. 

18,065,00 
0,361  ,60 

413,245  28 
143,549  99 

03 

IK'  Ncufchàteju  a  Uonuy  ».  I»ire 

■ 

385 ,60 

30,452  23 

1 

Lacune  entre  le  Grand-Logis  et  la  limita 

3,923  ,10 

8,845  ,90 

75,550  u:. 
81,889  24 

75 

De  Clialons-stir-Saone  *  Sisleron 

Isère  

ucs  Hautes-Alpes  . .  

Entre  le  Chemin  de  Marlieu  et  Arandon.. 

A  «H 

Digitized  by  Google 


(  5  ) 


SOMMES  DÉPENS 

EES 

entons  i-VTii AuRiisiii m  v 

d«iw  lf-v  années 
*n  tenture 
i  1843. 

en  1843. 

TOTAL. 

OBSERVATIONS 

4944  *.uar 

632.535' 17- 

2,875.1 23'  25< 

30,000  00 

55.769  44 

85.769  44 

133.277  60 

10,000  00 

145,277  69 

Travail»  termine».  Il  reste  A  payer  quelque»  indemnité*. 

51.418  61 

3,268  50 

54,687  11 

MémcoUervIion. 

Ô.976  46 

11,173  01 

20,140  47 

L  entreprise  est  complètement  terminée. 

6,180  45 

1.203  66 

7,480  11 

185,077  39 

14,995  60 

200,672  00 

70.279  43 

906  93 

71.186  36 

Le»  travaux  sont  termine*.  Il  reste  h  payer  quelque»  indemnité»  de  terrain». 

72,744  67 

17,316  03 

90,060  70 

I  Viitn'nrtfti*  Inurtm  à  vin  Irrnîr 

L»  y  1ÏM  *  j'I  ISl                lit-  d   5*>ll    111  11H 

11,304  64 

-M, 00/  JM 

Même  observation. 

17.000  00 

•49,236  50 

66,236  50 
27.056  61 

if,  Vin  T7 

696  24 

Les  travaux  »ont  «cheve».  H  n  y  a  plus  qu  a  les  mettre  en  étal  de  réception 

Î3.818  70 

7.957  82 

41,776  52 

12.035  70 

34.923  73 

47.559  43 

(  i'IIi'  ntili-  i* ni  ri  i it i% i ■  nniirrA  ilrr-  1  l'rnu ns'»1  sut    1  RA/i 

•-i.lt'     tUll".    ■.UUlUIlSt.    IJUUI  1  a    LUt.    1  LI  HUIJIL    111    I  0*4*4 

17,364  30 

24.000  00 

41,364  30 

500  mètres  environ  de  longueur  de  route  restent  à  construire  dan»  «lté  lacune  i  l'eu- 
trepreneur  a  fait  de»  avance»  de  fond»  qui  ont  penni»  doblenirec  réjultat 

iV.036  71 

1.036  11 

40,072  82 
200,000  00 

travail  (<*rmi(H*  ri  soicic- 

!  00,000  00 
137,049  09 

100.000  00 
5,364  05 

142,414  04 

Travaux  complètement  terminé».  Le  crédit  de  1843  forme  le  montant  d'une  indem- 
nité allouée  aux  entrepreneur». 

21.135  05 

21.135  05 

La  nouvelle  roule  pourra  être  livrée  au  public  en  1844. 

Î7.745  64 

1.077  60 

29,723  24 

Le  crédit  de  1843  a  été  employé  à  payer  de»  acqui»ition»  de  terrain. 

XMNW  oo  1 

40.000  00 

70,000  00 

Le*  travaux  sont  terminés. 

l&m  83  | 

1. 045,788  03 

4,301,253  76 
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DÉSIGNATION 
U 


De 


De  Nevers  à  Genève . 


De  Micon  a  Cbatillon-s-Scinc 


De  Lyon  *  Anùbe». 


DES  POStlS 

ont  vli  affectes. 


SaAoe-et-Loire. . 


Ver. 


De  Lyon  à  1 
De  Lyon  à  Toulouse. 


Ardcclie. . 


Aïeyron. 


DÉSIGNATION  F.T  I.ONG0EUFI 


M!  I.A 


Entre  Champlémy  et  Vany   10,000"00 

Entre  Suippcs  et  Sommcpy   12.530  ,40 

Entre  Sommcpy  et  la  limite  des  Ardennes.     0.710  ,00 


Entre  les  ponts  de  Doul^gres  et  le» 
Pàturcaus  


963  .00 


Inde 


Entre  la  maison  H™;'  cl  l'aquednc  des 


5.517  .00 

Entre  Marmagne  cl  les  Groslicrs   0,962  .70 

Entre  les  Groslicrs  ri  I,  route  royale  n*  78.  1 0,052  ,00 
Acquisitions  de  terrains  et  salaire  d'un  con- 

ï  Lacune  entre  Digne  et  la  Hue  de  Cbabriere  17.050  .00 

du  passage  de  la  Hue  de 
  750 .00 


(jeune  entre  la  clue  de  Cbabriere  et  le 
ravin  Veran-Gasscnd   8,."*84  ,00 


MONTAT 
DES  Dirmi 


Lacune  entre  le  ravin  Véran-Gasscnd  et  le 
pont  de  Hureuie  


MM  ,oo 


Construction  cnîre  la  limite  des  lîaîses- 

Alpes  et  la  due  de  Siranon   1 3,424  ,00 

Construction  entre  les  Sepl-Clicmins  et  la 

rencontre  de  la  roule  royale  n*  88   7.854  .00 

Entre  la  limite  du  RhAue  et  la  mai» 
sard  , 


2,405  ,60 


Entre  le  ruiwao  de  Malval  et  la  limite  de 
rArdWw   2,588  .70 


Construction  d'un  p>nt  et  de  la 

abords  dam  la  mm  de  Limony. . .  .        792  ,70 


Entre  la  Crois  de  b  Clausade  et  le  c! 


Kl 


du  pont  do 


1.548.45 
184  .90 


A  RsronTE» 


Digitized  by  Google 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

«a  les 

CMDITS  EXTIUOIDIlUIllES 

OBSERVATIONS 

cim  le»  années 
antérieures 

i  ISi3. 

en  1843. 

TOTAL. 

3456.464'  83" 

1.045.788'  03' 

4.301 ,253'  76- 

■ 

89,007  50 

22.775  18 

111,872  63 

120.000  00 

50,000  00 

170,000  00 

ment.                                 '                               *  ^ 

* 

70,000  00 

70,000  00 

Entreprise  eu  cours  d'exécution. 

10.569  12 
* 

937  55 
8,115  00 

11,490  67 
8.115  09 

Les  travaux  sont  terminé.. 

64.732  81 

018  00 

51,650  81 

• 

Méuic  observation. 

75.000  00 

on  r, -*\  n\ 

Même  observation. 

31,070  47 

66,043  35 

90.113  82 

Celte  lit  une  est  terminée  sur  une  longueur  de  0.500  mètre*. 

■ 

17,542  37 

17,542  37 

123,000  00 

180,000  00 

308,000  00 

On  a  ouvert  la  roule  sur  une  longueur  de  2,509  mètre*.  [ 

20,000  00 

20,000  00 

On  a  construit  divers  murs  de  soutènement  sur  une  longueur  de  320  mètre*. 

ÎSÔ.000  00 

02,000  00 

378,000  00 

122.108  01 

16,520  42 

138,724  43 

Mémo  observation. 

Î70.745  44 

■ 

10,088  67 

298,834  11 

Le»  travaux  sont  entièrement  terminé*  et  soldé*  ;  U  route  est  livrée  a  la  circulation 

depuis  la  fin  de  1842. 

40,000  00 

65,562  12 

105  562  12 

En  cours  d'exécution. 

1    «7.454  36 

258  64 

67,712  99 

Les  travaux  sont  a  peu  près  terminés. 

/     T6.037  41 

4,422  34 

80.509  75 

f  n  route  eit  ouverte  et  la  chaussée  construite  sur  toute  sa  louraeur, 

/ 

20,678  86 

20.678  80 

Ces  travaux  sont  sur  le  point  d'élre  termines. 

22,764  54 

0,000  00 

31,764  54 

35X90  57 

4.304  19 

40.084  70 

On  a  mettait  „n0  rampe  d'accè.  au  Lot. 

■ 

933  78 

933  78 

|^3J*5  05  I 

1.728.520  43 

6,422,335  48 
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DÉSIGNATION 
de 


De  Lyon  à  Toulouse.  (Suite.) 


De  Lyon  à  Bordcaui. 


De  Grenoble  A 


ont  été  affectés. 


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR. 


Ut  LA  UCCKE. 


i  entre  l'Uabitarelle  et  le  pont 
de  Graula.   4,165-00 


Loièrc. 


Indemnité»  de 

Construction  entre  le  pont  de  MaUvieille 

et  le  confluent  du  Lot  et  de  la  Coulajçne.     0,004  ,00 


I 


Reconstruction  du  pont  de 
l'uy-de-Dome  j      route  aux  abords   303,10 

|  Hectificalion  entre  Clermont  et  Theu   14,937 

1'  Construction  entre  la  limite  de  lï»ère  cl  le 
bameau  des  Frcaui   0,055  ,70 

Construction  cotre  le  hameau  des  Fréaux 

et  l'hospice  du  Laularet   11,264,00 

Construction  d'un  pont  sur  le  Gas  


Indemnités  de  terrains  pour  les  parties  pré- 
cédentes et  entre  S'-Chaflrey  t  " 


Construction  d'un  pont  sur  le  torrent  de  la 


De  Valence  a  Génère. . 


I 


Construction  entre  la  galerie  c 

et  la  limite  des  Hautes- Al  pet.   5,947  ,50 

Salaire  d'agent  


Rectification  entre  le  pont  du  Furand  et 

Belley   5,870  ,87 

Rectification  entre  Trcmorc  et  la  maison 
Valin   2,348  .45 


De  Valence  a  Sisteron . 


j  Entre  les  rocher*  de  Rrienne  et  Rcauriere.  6,514  ,96 
j  Entre  Beauriére  et  le  col  de  Cabres   9,916  ,60 


M 


Du  Pont  S'  Esprit  A  Briançon , 


Hautes-Alpes  j  Construction  entre  la  limite  de  la 

I  etAapre.  

la  grange  Chabrol  et  la 


Drômc. 


Hautes- Alpea. 


16,610,00 
4.931  .00 

Entre  la  passerelle  d'Etgues  et  le  pool  de 

Verdause  .'   Ï.637  ,00 

Entre  le  pont  de  Verclause  cl  la  limite  des 

Hautea-Alpes   1,000.00 

Salaire  d'agent.  

Construction  entre  le  torrent  de  la  Liucrne 

et  le  Wal  de»  Condaminea   7,005  ,00 


MONTANT 

DES  DEIESS 
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MM  ES  DÉPENSÉES 

==—=————====— _____ 

H»  US 

CRÉDITS  rXrflAORPIJUIIItS 

OBSERVATIONS. 

■ 

A*a*  le»  usé*» 

antérieures 

à  1S43. 

TOTAL. 

J.693,865'  05- 

1.728,520f43« 

6,422,385' 48' 

35.360  93 

45.000  00 

80,309  93 

• 

Partie  confectionnée  sur  2,000  roelre.  de  longueur 

6.176  15 

110  56 

6.J86  71 

• 

187.981  13 

18,036  67 

206,017  80 

Partie  terminée  sur  toute  la  longueur. 

5.672  48 

.  .  1.852  77 

7,525  25 

357.713  20 

6S.588  67 

420,300  87 

Les  indemnités  ont  été  soldées;  les  travaux  sont  trés-avancéa. 

r 

60.000  00 

60,000  00 

Le,  travaux  M  commencé.. 

U6.237  Î9 

34.540  66 

480,777  95 

Travaux  terminés  ;  il  reste  1  statuer  sur  une  réclamation  de  l'entrepreneur. 

i'fî.922  00 

72.961  32 

272,883  32 

On  a  construit,  dans  la  campagne  Je  1843,  2,100  mètres  courants  de  route  qui  sont 
livrés  à  la  circulation. 

Î2.599  57 

2,638  56 

25,238  13 

Travaux  terminés. 

U3J81  31 

22,297  26 

135,578  57 

11,000  00 

12,130  30 

23,130  30 

On  a  construit  la  route  aux  aborda  et  élevé  les  culées  dn  pont  jusqu'aux  naissances  des 
voûtes. 

30.031  85 

03,204  71 

93.236  56 

Le  pont  est  établi  ainsi  que  la  route  aux  abords,  sauf  les  chaussées. 

«5.303  47 
1.000  00 

31.000  00 
1,000  00 

266,303  47 
2.000  00 

Les  trrraiaemeuts  et  murs  de  soutènement  sont  exécutes  ;  il  ne  reste  plus  que  deux 
aitoedura,  les  trois  quarts  des  parapets  et  les  chaussées. 

25,000  00 

22.451  81 

47.451  81 

L*  mule  est  ouverte  sur  toute  la  longueur  de  la  rectification  -,  il  ne  reste  plus  qu'à 
compléter  1rs  approvisionnements  de  matériaux. 

li.OOO  00 

20,922  82 

35,922  82 

Les  travaux  sont  terminés  et  la  route  est  livrée  à  la  circulation. 

123.950  00 

4Vt\J\J\3  vu 

lvO,V.Hf  un 

La  route  est  ragrV-éc  et  empierrée  sur  une  longueur  de  1 ,447",70. 

Ma  î  &-»  -t-i 

62,942  66 

285,125  99 

ï  ...  iMT.|.^m*iil,  vml  î>rt»iiiu:,    IVrmiierrein(>nt  est  luit  sur  9  916*  60 
L#i  ^  icTTil^eiiicriiLS  .vini  it  muni    .  i  (  1 1 1  ]  il  l  1 1  c       1 1 1  vist  mu  »ui   »,.•■,»  ,vv- 

—  *    ■     i  JJ     1/ vl 

10,4.13  8.) 

aq-  r,U  ru, 

22/,.i88  90 

F.ntrtftnrisji  terminée  rt  soldée 

«MM  99 

782  90 

99,467  89 

Le  crédit  de  1843  a  été  employé  a  paver  des  indemnités  de  terrains. 

53.747  96 

136  50 

55,884  46 

Même  observation. 

31117  88 

18,204  72 

50.322  60 

Les  travaux  sont  Lrts-avano  v  , 

IC.885  43 

4,688  01 

21.574  34 

Les  travaux  sont  terminés. 

«.191  06 

75,915  38 

141.106  44 

La  roule  est  ouverte  a  la  circulation  sur  une  longueur  de  6.200  métrés. 

'118.066  13 

2.442.363  46 

9.660,429  59 

Situation  des  travaux. 


I 
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WJIIÉRO 

de 

DÉSIGNATION 
de 

DÉPARTEMENTS 
auxquels 

DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 

MONTANT 

1 

la  route. 

LA  «OCTE. 

DES  rosos 
mil  été  affectés. 

07 

• 

l\ etri i u<  qiiqu  entre  t.arnouurs  ci  le  jk>di  ue 

1701  ,00 
0,847  ,31 
74M0 

83,988*  TV 

120.658  03 
342,100  00 

.  98 

De  Toulon  à  Saint-Tronei . .  . 

• 

Conatru.i.on  entre  l'allée  de  U  Malle  et 

Ouverture  d'un  souterrain  «a  sommet  don 

(  ntisirtiriioii  de  la  t  ùir  t\v  Valrm**"  onlrc 
le  village  dAhoo  el  la  limite  du  dr parte- 

99 

0.920  ,00 
9,388 ,00 
4,636  ,00 

210,094  53 
111,301  42 
183,107  17 

• 

Tarn  . 

Lacune  entre  U  métairie  (.avla  ci  Saiotc- 
Cecile. 

i 

Cnmtmctton  d'une  lacune  entre  le  ponl  de 
de  ta  Chapelle  et  le  ravin  de  Bon-Abrît.  • 

Lacune  entre  le  ravi»  de  Uon-Abrit  el  le 

2,136.00 

74.844  09 

Construction  entre  la  route  royale  n*  80  «t 

11.460,00 
7,455-60 

176.122  26 

• 

Î75.43I  80 
» 

101 

Du  Pont  S'-Eafrit  à  Mende.  J 

* 

collet  de  \  illeforl.  •  ■».•. »*-.••■*•>• 

* 

Construction  entre  le  Tournel  et  le  Lley- 

4.648,50 

195.155  95 

* 

• 

• 

Conslruclion  entre  Bagnole  et  le  Toprncl 

4,375  ,85 

153.060  14 

• 

*-M%  -a.  - 

1 

Lacune  entre  Pcyrcbeille  et  h  limite  du 

6, 1 1 2  ,00 

74.408  2S 

Lacune  entre  Malpas  et  Romcgicr  

3,541  ,00 

130,793  7y 

102 

Cotntruction  de  deux  lacunes  entre  IcBnis- 
d'Apt  et  Soint-Jcan-le-Ccntcnier  

• 

1,913,00 

98.699  81 

4,445  ,00 

113.030  76 

104 

• 

Construction  cotre  la  route  royale  n*  et 

317,60 

41.781  42 

A  UP 

» 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

SCI  LES    ci  l  i  1  1  ■.  EXTBAOBDIXAIIIES 

OBSERVATIONS. 

Asus  \«*  année*  j 

inUriewes 

à  IMS.  1 

en  1843. 

• 

TOTAL. 

7  2 18,066'  I3« 

2.442.303'  40' 

9.6(0.429'  59' 

1     txsoo  00 

29.000  00 

51.800  00 

I    M    *■!"*.  1  1  1  A   ■  <  i.  t   rtl  1  b  ài  t  J  j>   Llir    |/kÉ|ld    U    IfliflirlIAIif*    Al    jb  t\    i*  f**i  lt«Hl»   ■.hrlm   1  4  \j  4r*U       A    1  «    j*»  r-f  1  4  1  n  1  t  j  1  n    f  kn 

l«s  ruiiie  cbi  uuvt  rit  sur  louit  ta  luu^utur  ci  eu  t[rii)Qc  ixjiriic  iivr»  c  «i  13  csrt  liihi  w  'ii  .v  m  i 

*  eiécuté,  en  1843,  6,500  raélrc»  do  terras»*».  4,000  m? très  «ourants  d'rmpierre- 
mont,  un  ponccau  cl  quitte  aqueducs. 

10.000  00 

40.911  33 

86,911  33 

U  roui*  «fin  terminée  tjl  livré*  i  h  circulation  in  printemps  de  1  année  1844.  On  a 
enéeulé.  m  1843.  18,000  mètres  cube,  de  terrassement» .  5.000  mètre*  courant* 
d empierrement,  lia  ponceaui  cl  aqueducs. 

l'.'V.V"  "  i 

100.000  00 

268,350  90 

• 

Le  tunnel  a  été  ouvert  cl voûté  en  1 843  sur  118  mètres  de  longueur.  La  longueur  to- 
tale terminée  est  de  267  mètres  indépendamment  de»  deui  tranchées. 

80,000  00 

80.000  00 

La  roule  M  ouverte  aur  une  longueur  de  5,000  mettes.  Le  pont  tat  construit  au  10*. 

112^74  55 

15  18 

112.289  73 

Travatu  termine*  en  1839 

108,000  00 

57,273  25 

165,273  25 

/oVnt.  9 

■ 

10.000  00 

10,000  00 

Eo  cours  d'exécution. 

• 

107302  23 

16,360  03 

174,222  26 

Paris  narfin.it*                 ,y.»  Infruinin  «,   ISmtA*  A  |_   r,;_„.,| -a '  „ 

L.etu  partie  de  roule  e*t  termine*  cl  livrée  4  ta  circulitiofi- 

^     40,300  00 

52.503  61 

92.893  61 

C  elle  (:at tir  de  route  est  uuterlc  iur  3,000  mètrea  de  longueur. 

120  00 

6,414  39 

6.534  39 

■ 

l     3 VI 4  85 

55.140  79 

90.755  64 

Partie  ouverte  sur  2,400  melrcs  dt  longueur. 

6.385  80 

3,959  21 

10,345  07 

Le  souterrain  du  tunnel  est  percé  sur  btdeui  tiers  environ  des»  («ligueur. 

f  105.227  82 

92  00 

153,319  82 

Le»  Ira  vaut  sont  terminés. 

2,186  01 

1,800  00 

3.986  01 

• 

[     7MM  50 

75  74 

73,544  30 

Les  travau*  sont  terminé*. 

130JI3  70 

580  00 

130.793  79 

Indemnité»  pavées.  Us  travaui  ont  été  terminé*  en  1842. 

l      «8451  00 

348  72 

98,699  81 

Mbm 

j    1I3O30  76 

930  99 

113,961  75 

Mm. 

|      10OOO  00 

20.870  54 

30,870  54 

Les  Iravaiu  «ml  sur  le  point  délre  terminé».  * 

UftS.ttt  55 

2.924,729  24 

11,416,981  79 
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STJlillIO 

de 
Il  roule. 


DESIGNATION 
de 


DÉPARTEMENTS 


DE*  FOND» 

ont  été  affectés. 


DÉSIGNATION  ET  L0NGOED1 

PC  ti  L*Cf.\E. 


104 


10fl 


Delà  Voullea  Alaii  

(Saite.) 


Ardccbc. 


Gard. 


De  Nlmcs  a  Moulin», 


Loi;-re.  . 


Puy-de-Dôme.. 


Construction  entre  le  pont  du  l'un  tin  et  la 
fabrique  Blani  bon  

Construction  entre  la  maison  Cbalot  et  la 


in  entre  la  ligne  Gravier  et 
dcl'Ecbelclte.   


4.710  ,00 
8,405  ,00 
1.233  .00 


Construction  du  nouveau  pont  de  Luol. .  . 

Construction  entre  la  maison   Drlunl  et 
la  fabrique  Deydicr  .   


Construction    entre   Aubcnas    et  Saint- 
Étirnnc  de  Fonlbellon  


Cunstriiclion  entre  Yicbv  et  Cosset 

fipm 
1  orc 

i  entre  Belle  Poêle  et  Grnolbac. 


Réparation  de»  éboulenieiit»  entre  Saînt- 

i  orc  rl  \  irby  ............ 


Entre  Genolbac  et  lr  eol  du  DiIIcts. 


Entre  le  col  de  Balléie  et  le  col  de  Con- 
çoives  

Construction  entre  le  pi»H  .le  la  cote  de  la 
Graiiire  et  la  rive  droite  de  l'Allier.. . . 


1,296  ,00 

2,435  ,00 
2.475  ,00 

500  .00 
3.719,40 
4,343  ,00 

3,150  ,00 

1,260  ,30 


Conitruction  d'un  pont-viaduc  sur  l'Allier. . 

Construction  entre  l'Allier  et  le  cimetière 
de  h  Garde  

Construction  eutre  ce  dernier  point  et  la 
du  pmt  du  li.ii -lut  


8,547  ,70 
0,526 ,00 


de  terrains  occupes  par  le» 
deux  ateliers  ci  dessin  


Solaires  d'agents. , . 


Conitruclion  dan»  k  traverse  J'Arlauc  et 
pont  sur  In  Dulore  

Pont  de  Courpiire  et  abord»  


1,561  00 


cl  Cliapril- 


Digitized  by  Google 


(  13  )      :  .  ... 

SOMMES  DEPENSEES 

KM   LU  CHÉDIT»  EXTIkAOkDIXAIRE» 

OBSERVATIONS. 

* 

dan»  !<•*  années 
antérieures 
*  1843. 

en  1843. 

• 

TOT AI.. 

8, 492,252'  55' 

2.924,729'  24* 

11,416,981' 79* 

285.027  81 

20.000  00 

305,627  81 

Entreprise  terminée  «n  1842. 

15.000  00 

70,000  00 

85.000  00 

Le»  travaux  sont  «n  bonne  voie  d'exécution. 

• 

5.000  00 

15,670  00 

20.070  00 

/aViN. 

5.000  00 

• 

35.000  00 

• 

40,000  00 

l#es  travaux  uu  pont  sont  termine».  *aui  quelque^  ragiremenu;  les  remblai»  au»  aboru» 
sont  très-avancé*. 

37.650  04 

500  00 

38.156  04 

Le  reniement  «les  indemnité»  n'a  pu  cocore  avoir  lieu. 

61.810  00 

12.888  77 

74,698  77 

Entreprise  achevée  cl  toldée 

• 

25,000  00 

25,000  00 

Travaux  terminé». 

20,000  00 

370  20 

20,370  20 

Travaux  terminé». 

• 

162,907  41 

23.349  97 

180,257  38 

On  a  termine  la  traverse  de  Llelle-Poélc  et  construit  la  chaussée  sur  toute  la  longueur  de 
la  rectification;  elle  est  sur  le  point  d'être  livrée  au  publie. 

70.000  00 

80,000  00 

150,000  00 

On  a  à  peu  près  terminé  le»  terrassements  et  construit  quinze  pooceaui  ou  aqueduc». 

40,000  00 

72,000  00 

112,000  00 

Le»  terrassement»  avancent  rapidernment  ;  cm  a  construit  le  pont  de  Conroule»,  ainsi 
que  huit  ponecaux  ou  aqueducs. 

05,720  64 

10,635  63 

106.356  27 

ù—  *— " 

j 

72.212  50 

73.212  50 

Les  cuire»  t<  leurs  murs  en  retour,  ainsi  que  la  pde  située  du  côté  de  la  rive  gauche , 
sont  élevé»  à  la  hauteur  de  la  8"  retombée  de»  grandes  arches. 

123.594  28 

80.000  00 

203.594  28 

Partie  confectionnée  sur  4.600  métrés  de  longueur. 

• 

02,800  00 

49,8/7  82 

1 12,0/7  82 

Partie  confectionnée  sur  2.800  mètre,  de  longueur 

8,704  33 

lî.059  76 

19,824  09 

2,150  00 

1.687  50 

3.837  50 

* 

133.173  64 

743  04 

133.916  68 

Entreprise  terminée. 

120,540  43 

63.007  60 

184,238  03 

Les  travaui  sont  eu  pleine  activité. 

J 

15,000  00 

15,000  00 

lin», 

Ul  1.997  13 

3,584,422  03 

13,320.419  16 
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DÉPARTEMENTS 


oui  ilé 


DESIGNATION  ET  LON00BDR 


te  la 


107 


De  Nimr»  à  Saim-Flour 


Lori-re. 


109 


111 


De  Montpellier  1  Lode.e. 


De  Milhau  i  Tonne»». 


112 


113 


DAgde  a  Toulouse.. 


De  Narbonne  a  Toulouse  . 


116 


0* 


De  Perpignan  à  Bnynnne. 


Ucriult.  . 

Aveyron.  . 


Hérault. 


Aude. 


PyrcnéM-OrieuUlet. 


Aricge . 
'  Aude. . 


Frai»  d'étude  entre  la  limite  do  Gard  et  le 
pont  d'Aider  


le  village  de»  Faux  et  le 


9,500*00 


Con»trurtion  eolrr  UCampdc  Saint- Amand  , 

otlepontd'Arifitto   2.67 7  ,00 


Reconstruction  du  pont  de  la  Momcji  et  rec- 
tification de  la  route  aux  abord».  


871  .45 


Construction  entre  le  Mas-dr-Souyri  et  la 

limite  du  Lot   9,946,50 

Construction  entre  la  limite  do  l'Atevron  <-t 

Concot»   20,802  45 


Construction  entre  le  col  de 
la  croit  de  Roulio  


3,122  ,80 


d'un  nouveau  pool  sur  la  ri- 
vière du  Jiiur,  en  rrroplarroicnt  de  celui 
de  Planquefcr   954  ,09 


Salaires  d'agent»  

Construction  entre  !<•  col  de  la  Mèdr  et 


des  travail»  de 
entre  Sirdinya  et  Olctle .  .  . 


Construction  entre  Olrlte  et  le  pié  de» 


9.935  ,00 


Construction  d'un  |«>nt  sur  le  Uouli's  rl 

route  aui  abords  »   2,534  ,10 

Construction  rnlrr  Sainl-Fi'lm  d'Avail  et 

1 111e   7,995  .26 


3.763  .00 
4.834  ,00 

2.764  ,00 
4,550  ,00 

10.336  ,00 
5,476  ,00 1 


Construction  entre  le  torrent  de  la  Castagne 


Construction  entre  le  ruisseau  d'Amourrl 
rl  la  sortie  du  bourg  de  Belcsta  

Construction  entre  la  croit  de  Simon  et  le 


Entre  ce  dernier  point  et  la*limito  de 
l'Ariége  


A  r.i  rituri  il. 
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SOMMES  DÉPENSÉES 
sr»  us  cKtpm  KYraiounaaiiiEs 

• 

OBSERVATIONS. 

• 

iIjih  In  aunéca 
«1843. 

en  1843. 

TOTAL. 

• 

9,741,997»  IV 

3,584,422'  03' 

13.326.419' 16' 

» 

214  00 

214  no 

• 

114.090  32 

78,785  35 

192,884  57 

Partie  confectionnée  .or  4,850  ro-lre»  de  longueur. 

71,033  78 

100  63 

71,134  43 

Entrepria»  terminée;  payement  d'indemnité  en  1843. 

1,260  00 

■ 

900  00 

2,160  00 

g 

45,795  95 

Ce»  travaux ,  adjugés  le  20  «oui  1842  .  sont  en  pleine  aclnilé 

1 29,861  92 

14.429  10 

• 

144,291  02 

Payement  de  retenue  de  garantie. 

Ï05.998  49 

15,339  17 

• 

221,337  59 

On  a  ae kevé  le»  traversa  de  I.imogne  et  de  Conçois  sur  908  nié  très.  L'entreprise  est 
terminée. 

» 

r 

1.500  00 

1.500  00 

Ces  travaux ,  adjugea  au  mois  de  septcmkre  dernier,  sont  en  activité. 

rjO.000  00 

4,740  05 

54,740  05 

On  s'occupe  de  la  réaction  du  métré  général  et  définitif  de  celte  entreprise. 

22,077  28 

6,929  16 

29,006  44 

118.000  00 

50,000  00 

168.000  00 

La  route  est  ouverte  sur  presque  toute  *a  longueur  ;  le  pont  de  V  iitedagne  eat  à  peu  pré» 
i^riTiinc 

f 

30,000  00 

30.000  00 

Accpiisilions  «le  lorrain»  et  fondations  du  pont. 

50,001  96 

79,940  93 

129.942  89 

Travail  pmqtfl  cnt^rcmrnt  termine*. 

■ 

28.309  05 

43.000  00 

71,309  05 

Idem. 

376,535  13 

18.000  00 

394,335  13 

72,177  79 

1,943  22 

74,121  01 

G*  travaux  seronl  lormin^s  dans  la  campagne  da  1844. 

3,394  70 

2,181  02 

5.575  72 

Lfl  route  cit  «riwtmite  «ir  4,270  mètre*  cooranta. 

La  route  eat  ouverte  et  terminé*,  à  l'ciccption  de  800  metr*.  en  remblais. 

01,988  42 

ÎOfiùi  26 

112.654  08 

29,668  93 

23,412  00 

53,080  93 

La  route  est  ouverte  sur  4,000" ,  et  l'on  a  commencé  l'ciécution  de*  ouvrages  d'art. 

•1.106,403  73 

4,022.298  80 

15,128,902  02 
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DESIGNATION 
,1*. 


De  Perpignan  *  Rayonne.-. 
(Suite.) 


D'AU  rn  Espagne  

De  Mei  à  Limoge»  

De  Itodet  .1  Sjint-Flour.  .  . 

De  Toulouse  à  Germon». . .  . 


De  Monuntun  .',  Saint  ■  Flour. 


De 


à  Moulant  an. . 


DÉPARTEMENTS 

atuqueli 
ut»  PO.MJ» 
oui  été  affectés. 


Pyrcuccs-OricnUlcs. 


Aude.  . . 
Aveyron . 


Aveyron . 


Cantal. 


Cantnl. 


Gironde. 


Gironde . 


132 


De  ISordea.it  à 
j      Pied-dc  Port. 


133 


De  Pcnguenv  à  Monl-de-Mar- 


DÉSIGN  \TION  HT  LONGUEUR 


lUvOM 

Construction  entre  I»  ronte  royale  n*  9  «t 

la  |«rtie  neuve  de  la  Libanifre   I.5!5"00 

Construction  entre  Caaae-de-Ptnc  et  Esta 


Achèvement  du  viaduc 
Maures  et  le  col  de 


MM  .oo 

  2,184 ,00 

entre  la  croi»  de  Simon  et 

12,347  ,00 
0.400  .00 

825  .31 


Traverse  de  Chaudron  igues  

Construction  entre  la  limite  de  Tam-rl-Ga- 

rntino  el  le  cli'mtn  de  Kicupryrnus   8,048  ,00 


Entre  la  cote  de  Sanventa  el  l'eulree  du 

de  V.llefrancl.c   1,040.00 


Entre  Mauriac  et  la  cote  de  Bni«iérc   0,480  ,20 

Ouverture  de  la  route  entre  le  ravin  de 

Cère  et  l'entrée  du  souterrain  du  Lierait.        895  ,90 


Percée  du  Lioran.. 


I.38G  ,00 


Ouverture  de  In  route  rntrr  la  «ortie  de  la 

percée  du  Lioran  et  le  moulin  à  acier.  .     1 .423  ,87 


Traverse  de  la  Réole  

Lacune  entre  la  rivière  et  le  Bnrp  

•  Ponts  de  Ijicanau  et  de  Tourncbridc. 


13.500  .00 


Entre  Bclin  et  le  Rarp   12,510  ,00 

Entre  CttUU  et  Magescq   12,953  ,00 

Entre  Mageacq  et  Sainl-Géours   1 3.97 1  ,00 

Entre  la  limite  de  Lot-et-Garonne  et  la 

,,'lî   12.000.00 


MONTANT 


Entre  la  borne  n*  1 2  et  Saint  Justin   15.402  .00 

A 


12,777  37 

177,505  72 

1,950  00 

192,377  00 
02,295  41 

33.224  20 

83.592  45 

41,963  52 
114,146  90 

103,000  00 
1,053,000  00 

71,310  32 
168,948  76 

406,271  39 

12.902  58 

020.451  78 
432.800  00 
159,739  54 

228,498  22 
340,403  22 
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SOMMES  DÉPENSÉES 
scr  les  crédits  iitiuorphiimh 

OBSERVATIONS 

anv  les  année» 
antérieures 
1  1843. 

en  1843. 

TOTAL. 

1,106,403'  73' 

4.02S.29S'  89' 

15,128.702'  62* 

11,546  44 

1.230  93 

12,777  37 

• 

108,474  45 

3.259  07 

171,733  52 

Entreprise  reailiec 

» 

1,950  00 

1,950  00 

Travail  terni  int. 

51.109  04 

50.856  58 

102,055  62 

La  ronle  est  onverte  entre  la  eroii  de  Simon  et  Condona ,  ébauchée  sur  d'autres  pointa 

nu  ,lfl .   ilnnnunt  ri.ftpml.Ii>  unr  Inii^nnir  (IVnvinin  7  000  mMm 
au  *i*  i.i ,  mmiiiini  <  iisrixiuir  une  iniigunir  u  çnurwn  <  ,uvu  inrirn. 

32,079  13 

216  29 

32,295  41 

Entreprise  terminée  et  »oldée.  Les  travaux  ont  été  commencé  »ur  le»  foucU  créé»  par 

a      a    *     a       ai  tac»**].» 

la  loi  du  25  mai  1830. 

10.178  14 

235  75 

19,413  89 

Le»  travaux  «mit  terminé».  Unr  partie  Je  la  dépense  a  été  imputée  »ur  le  fond»  créé  par 
la  loi  du  25  mai  1836. 

68.394  79 

7.083  00 

75.477  79 

1  n  AAA    n  ;» 
10,000  00 

24,142  69 

34,142  00 

Ouverture  de  U  roule  sur  954  mètres  de  longneur,  empierrement  de  003  métré» 
courants  de  chaussée  ;  construction  de  ponceaux  cl  d'aqueducs. 

|9n<cc  en 

13,640  68 

i 

35,000  90 

35,000  96 

La  construction  de  la  route  a  été  commencée  sur  une  longueur  de  600  mètre» 

506,000  00 

155.000  00 

661,000  00 

Ouverture  de  330*  55  de  longueur  de  galerie  en  couronne.  La  percée  a  été  terminée 
le  23  novembre  ,  mais  le  déblai  a  ot  pa»  achevé  dan»  toute  la  »eclion  de  la  galerie 

f 

1,100  00 

1,100  00 

On  a  cotnmcDct*  les  déblats. 

165,452  Î3 

3.312  97 

168.765  20 

Kntrenriv  terminer  II  reste  à  faire  le  solde 

40 1,042  23 

5,229  10 

400,271  30 

Cette  portion  de  route  est  terminée  et  livrée  h  la  circulation.  Par  suite  de  divers  clian- 
grmrnls  de  carrière»  autorisée»  en  cour»  d'exécution ,  la  dépense  totale  s'élèvera  k 

448,909  fr.  05  cent. 

12  iftT  fia 

An*  a  a 
434  00 

IJ.902  58 

Ce»  pont*  «ont  terminé*. 

125,000  00 

200,000  00 

325,000  00 

Tous  le*  terrassement»  et  lea  ouvrage»  d'art  de  cette  portion  de  roule  sont  terminé».  On 
s'occupe  avec  activité  de  rapprovitionnement  de»  pavé*  de  grè»  pour  la  construction 

30,000  00 

.  30.000  00 

# 

20,000  00 

20,000  00 

7,395  09 

62.604  31 

70,000  00 

Les  terrassement*  «ont  exéiuus  sur  11,700  mûres  de  longueur;  on  *  construit 
15  ponceaux  on  aqifdnrv 

t 

60,000  00 

60,000  00 

Le»  terrassement»  ont  été  exécute»  sur  10,890  mètre»  de  longueur;  6  acqueduc*  on! 
été  construit». 

4,289  43 

4,697,601  88 

17,511,891  31 
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nmàm 
de 
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DÉSIGNATION 
de 


13.1 


138 


130 


110 


M2 


143 


148 


D*  IWdeaui  en  Espagne 


De  IVrigueu*  1  la  llorhellc. 


De  F.geac  |  MonUrgii.. 


I)c  ClennonU  Poitiers.. 


DÉPARTEMENTS 


bu  rosm» 
ont  fié  .  (fa  ••  v 


Basses-PYrénees. 


DeUI  SAreS 


Dordojjne. 


De  Clrrmont  i  Tour».. 


Correic. 


Hante-Vienne. 


Creuse 


Haute-Vienne.. 


l>u,dr-lV>me. 


Vienne. 


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 
de  la  Lient. 


Construction  entre  I*  pont  d'Urdos  «  |«  U- 


!  de  U  Rocbc-Luuv . 


i  de  le  roule  et  d'un  pont  au 
ravin  de»  Dousuniiieres  


Construction  de  deux  ponts 
Verrières  et  cfr  Béait  


4,900-40 

1,445,00 
.  593,00 
3,391  ,85 


Traverse  de  Ilrantome . 
Traverse  de  Treiçnec. . 


602  .30 


Con»lniclion  de  rampes,  d'aqueduc*  et  de 
mure  de  soutènement  dans  la  même  m- 


Enlrc  l»(  jpelle-Mn  wl  et  le  bourg  d'Aynac 
Entre  Cbarnadlac  et  le  rencontre  de  la 


Entre  U  rencontre  de  la  Vieille-Houle  et 
l'origine  des  plaines  de  Saint -Arnaud. . . 

Entre  Aubuuon  et  la  côte  de  Lamhjrd .  .  . 

Entre  le  pont  Sbrot  et  le  ruisseau  de  la 
Chasaagne  


Entre  1a  Saulnicre  et 

Entre  le  ruisseau  de  l'urcy  et  la  Cartempc. 

Kntrc  l'aqueduc  VradelouReaurcgnrdet  le 
pont  de  Combrotide  

Gras  traction  des  ponts  de  Menât,  Cbàtcau- 
Gaillari!  et  Montraronv  


9,032  ,55 
5.587  .30 

2.001  ,00 

4,005  .00 

9,103,50 
3,885  ,93 
4,320  .00 

3,400  .25 


,  I  Construction  d'un  pont  sur  l'Amarron  

'  Construction  dan»  la  traverse  du  bourg  de 
Celle 


Entre  Celles  et  Moncrni  

Entro  Mougon  et  Cacougnollo  

Entre  Cacougnollc  el  la  limite  de  Niort. 


Traverse  de 


l'Érable  et 


2,057  .00 
0,211  ,30 
4.922  .30 
7.052  ,00 

■ 

650  .00 
9.801  .no 


MONTANT 
nu  r>ii*r.*sE* 


87,781'  82" 

«1.713  81 

14.342  £0 

45.972  75 
40.019  29 
154.700  70 

10,400  00 
120.703  30 

'.20.000  00 

26,000  00 

92.745  72  ! 

105,851  C8 

101.049  31 
8J.120  15 

299,944  40 
19,011  43 

51.200  00 
04.220  03 
57,418  22 
74,037  27 
« 

I8.2G0  33 
124.185  38 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

Un  LES  CRÉDIT*  ElTtUOejJUlAJIirj 

OBSERVATIONS. 

i 

dans  les  lances 
antérieures 

1  1843. 

en  1843. 

TOTAL 

12  8  14.289'  431 

4,097,001' 88' 

17,51 1,891' 31* 

43,840  00 

1.720  00 

45.560  00 

l'iie  maladie  prolongée  de  l'entrepreneur  a  paraly  v:  les  Irtvatu.  La  résiliation  île  l'ad- 
judication «été  prononcé:.  Un  projet  complémentaire  a  été  rédigé,  l  ue  nouvelle 

50.301  70 

5.543  83 

55,844  59 

Ce.  ouvrages  sont  terminé. 

» 

14,000  00 

14,000  00 

Les  travaux  touchent  a  leur  fin. 

20,000  00 

20,000  00 

Celte  entreprise  a  été  commencée  cette  année.  Elle  est  poussée  avec  vigueur. 

35,314  48 

2,106  29 

37,420  77 

Entreprise  terminée. 

1 52,98 1  OS 

1,713  il 

l  'iA  Ton  ii\ 

Entreprise  terminée. 

10,910  07 

5,480  93 

16.400  00 

I49  travaux  sont  sur  le  point  d'être  terminés. 

>• 

40,000  00 

40.000  00 

La  route  *  été  ouverte  fur  4.000  métrés  de  longueur 

407,347  03 

2,303  09 

409.710  72 

Les  travaux  sont  terminés  et  la  roule  livrée  a  la  circulation. 

i« 

220,000  00 

220,000  00 

Mi-iiir  observation. 

92,745  73 

255  07 

93,001  39 

Pavement  d'indemnité.  Les  travaux  sont  terminé*  et  soldés. 

118,141  10 

80,004  01 

198,145  11 

On  t  construit  8,000  mètres  de  route  et  pavé  des  indemnité*. 

94,830  34 

9,819  77 

104,050  11 

Solde  des  indemnités. 

100,000  00 

4,049  21 

164.049  21 

La  somme  de  4,049  t.  2 1  cent,  solde  l'entreprise. 

11,000  00 

52,012  83 

63,012  83 

Entreprise  terminée. 

288,189  49 

11,759  97 

299,949  46 

* 

Ouvrages  terminé*  et  soldé*. 

15.000  00 

3,590  00 

18,500  00 

L'entreprise  est  term.née. 

43,300  00 

0,118  93 

49,485  59 

58,320  63 

5,824  89 

64,145  52 

Même  observation. 

51,218  22 

6,199  95 

57,418  17 

Même  observation. 

06,419  79 

7,614  56 

74,034  35 

Même  observation. 

201,964  34 

39,857  32 

241,821  00 

10.021  93 

155  68 

16,177  63 

Cette  lacune  evt  terminée  el  l.vrée  à  la  circulation. 

122,050  00 

2.135  38 

124.185  38 

14,834.267  63 

5.239,836  «S 

20.094.104  56 
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151 


151  >■;> 


152 

IN 

157 
161 
163 

164 

168 
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DÉSIGNATION 
de 


De  Poitiers  à  A.allon  .  .  . 
D'Angouléme  a  Ncser*..  . 

De  Briare  *  \ngers  

DOrlcan*  .1  Moulin»  

De  BloisA  L*»al  

D'Angers  aux  Sables  

D'Angers  à  Rennes  

D'Anger»  à  Brest  

DeQnilwronàSaiulMalo 

lv  liorienl  *  Roscoff. . . . 


DEPARTEMENTS 
auiquils 

DES  POSDl 


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 


DE  I.A 


RzroRT . 


Charente . 
Cher.  .  .  . 


RectiuYation  aux  abords  d'Ingrandr. 
Construction  du  pont  d  Ingrande.  ■  . 
Pont  sur  I'  (ioir*  a  Confolcns  


Construction  tir  banquettes  de  sûreté  avant 
et  après  le  ponl  « 


Haute-Vie 


Construction  dans  la  traverse  du  ChAlelet. 

■amenai 

d'Enfer. 

Entre  Chaiubou-S.»inteX.roii  et  Aigu-dc-B*s. 

Entre  Aigu-de-Baa  et  Aiguraudc  

Entre  lea  Charbonnicrrs  et  Labrousse.  .  .  . 

Entre  Labroussc  et  Bcanvert  

Entre  Dampierrc  et  Ouiouer  

Entre  Ouiouer  et  le  pont  de  CaMebal. . . 

Allier  )  Construction  entre  U  limite  du  Cher  et  la 

chaussée  de  Ciiilly. 

Lacune  de  Tbaumicre .  .  . 

Puni  de  Montmarin  et  abords  

Pont  Barré  et  abords  , 

Lacune  de  Saint  Julicn-de-  Voûtantes. . . . 

Larune  aut  abords  du  pont  de  Belle  

T.aeune  de  Foveno  

Lacune  deSti<«!  

Entre  le  pont  Esel  et  Baud  

Lacune  de  Calan  


l.olr  et-Cher  

Maine-et-Loire  .  . 
Loirc-lnferieure. . 


1.56H-00 

2,983  ,37 
371  ,49 

440  .80 


6.115,60 

5.209  ,20 
4,336  ,00 
8,316,00 
3,136.00 
12,510 ,00 

2,772  ,55 
12.861  ,00 
37  ,50 


Morluh.n. 


Morbihan. 


Entre  l'aqueduc  d<-  Kercbopine  et  le  bourg 
do  Piouay  


1 ,284  ,00 
316  ,00 
0,248  .00 
10.300  ,00 
1.292  ,00 
4.000  ,00 

2,728  ,00 
5,542  ,94 


Entre  Piouay  <1  la  sellée  du  Sc.TfT.  

Entre  les  Sapins  de  Kerandalie  el  le  Kaouet.     7,930  .90 

A  atroBTEB. . , . 


MONTANT 

:  '  !  DÉPEXSKS 
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so 

M  MES  DÉPEÎxSÉ 

ES 

* 

OBSERVATIONS. 

dans  le»  année* 
à  1843. 

en  1843 

TOTAL 

14  854 .267'  63' 

5.239,836'  93* 

20,094,104'  56' 

104.838  31 

7,825  69 

112,664  00 

Ce  travail  est  terminé  et  solde. 

92,429  51 

2.894  12 

95,323  63 

Même  observation. 

54,837  37 

1,642  47 

56,479  84 

Entreprise  terminée. 

22,759  01 

2.142  29 

24,901  30 

Les  travaux  de  lu  chaussée  *>nt  termines  des  difficultés  retardent  lYnlirre  exécution 
de  la  roule 

3,000  00 

3,000  00 

Ce,  banquette,  MM  construites 

120,509  05 

59,550  91 

180,059  96 

On  >  construit  les  ouvrage»  supérieurs  du  pont  et  l'équivalent  de  2.000  mètres  de 
de  route. 

91,313  24 

12,235  37 

103,548  61 

Entreprise  terminée. 

30  000  00 

70  000  00 

1 00  000  00 

Les  trs.va.ui  sont  sur  le  point  d  être  terminés. 

90,000  00 

13,740  05 

103.740  05 

Les  travaux  sont  terminés;  il  reste  quelques  ouvrages  accessoires. 

20,000  00 

20,000  00 

40.000  00 

La  construction  de  ces  deux  Incunes  est  terminée,  les  entrepreneurs  avant  consenti 
1  laire  le»  avances  des  fonds  nécessaires 

20,000  00 

70,000  00 

* 

90,000  00 

30,618  48 
160,000  00 

23.616  66 
40,000  00 

54,235  14 
200,000  00 

Les  travat»  sont  terminés. 

12,000  00 

43.000  00 

55,000  00 

Entreprise  terminée,  mais  non  encore  soldée. 

177.881  49 

2,914  52 

180,796  01 

Les  travaux  sont  achevés.  —  On  a  payé  12.949  fr.  95  cent,  pour  indemnité*. 

43,547  83 

825  50 

41,373  33 

11  reste  a  payer  quelques  indemnités  de  terrains. 

8,000  00 

1.647  06 

9.047  06 

Entreprise  terminée 

25  000  00 

ox>v4Wv  vM 

40  000  00 

74,000  00 

Travaux  en  cours  d'exécution. 

89,154  85 

23,000  00 

112,154  85 

Même  observation. 

1,508  48 

10,058  79 

11.567  27 

Même  observation'. 

29,801  35 

5,000  00 

34,801  35 

Le»  travaux  touchent  à  leur  fio. 

4,316  22 

12,800  00 

17,116  22 

Entreprise  en  cours  d'exécution . 

15,000  00 

30,000  00 

45,000  00 

Même  observation. 

15,000  00 

40.000  00 

55,000  00 

Même  observation. 

16,112,782  82 

5.784,730  36 

21.897.513  18 
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soin  no 

dr 
la  rouir 


DÉSIGNATION 

de 


170 


De  Caen  it  Gramillc. 


178 


1S4 


De  Caen  atu  Sabirs  d  Obime . 


De  Vrnaillc»  i  PoutW.. 


DÉPARTEMENTS 


lm  roues 
ont  M  affecte». 


Caltados , 


Manchr  . 


DESIGNATION  ET  !X>NGUECB 


lUrom. 


Entre  le  pont  de  Pont-r'arc*  et  U  limitr  de 

la  Manche  '.   2.9S4-00 


4,805  .00 


Loire-Inférieure. .... 


Entre  le  Cbapcau-Rougc  el  U  limite  de» 
de  lieuvrigay  et  de.  1 


|WDtde  U  digue  du  Ver- 


dier.  et 


524  .00 


Entre  le  ponceau  des  Naudi^re*  et  U  rroii 

dt  U  Nut   4,43.'»  ,00 


Seinecl-Oise.  . 


de  Loge 
Abords  du  pont 


1,009  .00 


Timri. 


MONTANT 
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SOYI.MF.S  DÉPENSÉES 

«r»   LES    CREDITS  KXTKAOliniîlAlRfJ 


lies  ln 
*  ]Si3. 


111.789' sr 


fi5.IIT  M 


2.501  31 


50.462  00 


en  1843. 


5,784.730'.36' 
6,337  74 

8,000  00 

10,000  00 

25,000  00 
15,000  00 
1.887  54 


5,850,955  64 


21,897,513' 18* 
71.455  67 

8.000  00 

10.000  00 

25.000  00 
15,000  00 


OBSERVATIONS. 


Entreprise 


La  roule  M  livrée  a  U 


depuis  pla»  d'un  »n. 


On  a 

Travaux  en  cour»  d'cjccu lion, 

Mfrac  observation. 
Mémo  observation. 


4,448  88      Tra"nx  depuis  longtemps  terminés.  Le  crédit  de  1843  a  été  employé  au  parement 
de  quelque*  indemnités  do  terrains. 


22,031.417  73 


*  <>  tki*r»  dn.l  l'atgoi.obr  ilt  îl.i:3,C4î  tr.  4°  ent  .  mcvUvl  J».  i 

Ml  i  ""' 
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PREMIÈRE  PARTIE. 


CHAPITRE  II. 


SITUATION  DES  FONDS 

AFFECTÉS  AUX  RAMPES  ASSIMILÉES  AUX  LACUNES. 


Situation  des  Iraviui.  h 
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ni  «i  ro 

de 

U 


7 

0 
10 


12 


10 

20 
SI 

M 

67 


DÉSIGNATION 
il 


De  Paris  *Gcne»e. . . 

De  Pam  à  Antihe». . . 
De  Paru  i  Perpignan. 
De  Paris  a  Bayonnc, . 

Dr  Ps  is  à  Brest.  .  .  . 


DEPARTEMENTS 


nex  ro*n* 
ont  été  aflecté*. 


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 


Jura 


Entre  Merci  et  1-  moulin  des  GriV  

Entre  Saint- Laurent  et  le  sommet  de  U 

Entre  le  moulin  des  Gr.s  et  la 


RljAne                     j  Rectification  des  cote»  de  IWrbrrsIe  (in- 
demnités)   


A»ryron. 


Cotet  du -Mord. 


De  Pari»  \  Baie  

De  Paris  j  Toulon»* 
De  Paru  i  Ilarége*. 
D<  Mcii  t  Un^rr.. 


De  SaJol-Dhier  I 


Haule-Saonr. 


Lot  

Géra  

Lol-et-Garonn- . 


Rectification  entre  le  ponreau  de  Tem- 
nége  et  le  Mas-de-Rrcouby  


Rampes  de  Pin  

Rampe*  d'Oodrci  et  du  Cadaugodc. 


4,702"OO 
4,983  19 
5,127  ,80 
0,7 55  ,40 

5,078  ,35 
545  ,00 
821  ,00 

3,000  ,00 


Viaduc  de»  Ile»  

Rectification  a  l'entré*  de  Morlaix  

le  pont  des 


2,711,00 


Jarlot»  et  l'hôtel  de-lillr, 


Rampe  de  la  Villeneuve  a  Morlaix.  — 
Construction  d'un  aqueduc  


Entre  Trawvar-Viliu  et  le  Resçrall .  . 
Entre  le  Kesgrall  et  Krnénarchant . . 
Entre  Laiidivis.au  et  I 
Aquedac  à  la 


2,430  ,20 
3,235  ,80 
16,200  ,00 


Rectification  de  la  rampe  il  Ainblans  

Rectification  de  la  rampe  de  Cintrcy .  . . . 
Rectification  do  la  rampe  de  Gcncvreuillc . 

Rect.r.calion  de  la  cote  de  Varagnes  

Cotes  de  laa  Agreulcs  et  d'Arligue»  

Cotea  de  la  Cavaillc  et  d'Astaflbrt  

Rectification  de  la  cote  des  Ormes  

Entre  le  col  de  Tarccnay  et  le  pont  de  la 


Traverse  de  Lods. 


Entre  le  ruiascau  des  Grondi-Riefs  et  le 
«•liage  de 


015,00 
2,757  .77 

771  ,50 
2,275  ,50 
3,007  ,00 
1,008 ,00 
2,147.06 

4.034  ,20 
1,080,20 

2.334.20 


A  UCJ'UKTKIt. 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

«m  ua  citons  cxtiuo» 

DIRAI  MA 

OBSERVATIONS 

dans  le»  année» 

en  1843. 

TOTAL 

224,609* 82' 

21,042' 00" 

245.651'  Si' 

Ce  travail  importent  est  termine,  »auf  quelques  mur*  de  soutciiemrni. 

110,581  60 

1,333  26 

111.914  86 

La  nom  elle  portion  de  roule  est  livrée  à  U  circulation 

10,000  00 

69,417  07 

79.417  07 

Travaux  achevés  entre  le  moulin  des  Cri»  et  le»  Rotu.se».  Le  surplus  r»t  fort  avancé. 

» 

3.757  54 

3.757  54 

Règlement  d'indemnité'»;  le»  travaux  sont  achevé»  depuis  lonçtempv 

» 

10.000  00 

Ijt  roote  est  ouverte  sur  une  longueur  de  680  mètre*. 

2,599  58 

s 

2,599  58 

En«repri»e  résiliée,  un  nouveau  projet  a  été  dresse. 

24,400  22 

7.900  00 

32.306  22 

I-cs  Irai. ,ni  sont  sur  le  point  dïire  terminé» 

101,100  33 

14.878  50 

1 10.044  »J 

Entreprise  A  peu  prés  terminée. 

1,800  00 

50,000  00 

51,800  00 

Le»  maçonnerie»  sont  élevée»  jusqu'à  la  «aiwance  dea  arc  Ut» 

58,138  C0 

19.739  53 

77,878  13 

Portion  do  roule  achevée  et  reçue  définitivement. 

3,500  00 

3,500  00 

On  a  supprime ,  dans  cette  traverse,  plusieurs  ra»»i*  dangereux  pour  la  or.  uuiton 

« 

3,091  35 

3,091  35 

I,cs  travaux  sont  terminés.  La  réception  provisoire  a  eu  lieu. 

30,000  00 

34,581  60 

64,581  60 

L'entreprise  est  terminée. 

20,000  00 

18,235  31 

38,235  31 

Mémo  observation. 

140,451  49 

112,981  89 

253.433  38 

Ce»  utiles  travaux  louchent  a  leur  terme. 

l 

404  33 

404  33 

Le  nouvel  aqueduc  est  terminé. 

17.082  40 

4,414  14 

22.096  63 

Entreprise  complètement  terminée. 

80,567  93 

12,649  17 

93,217  10 

Il  reste  a  exécuter  plusieurs  partie»  de  mun  de  soutènement. 

3,101  20 

525  00 

3,626  20 

Entreprise  suspendue.  On  s'occupe  de  fournir  de  nouvelle»  proposition» 

6,597  86 

13.151  45 

19,749  31 

La  route  c»t  terminée  sur  toute  s*  longueur. 

r 

18,000  00 

18.000  00 

Travaux  en  cours  d  cxerution. 

39,006  03 

2.076  72 

41,982  75 

Entreprise  terminée. 

50,097  35 

20,041  31 

76.138  66 

La  nouvelle  côte  e»t  livrée  au  roulant.  Il  ne  rext»  que  peu  à  faire  pour  facbéTcment  des 

travaux. 

3.078  57 

53,534  03 

56.612  60 

Enlreprue  en  cour»  d'exécution. 

• 

38,659  34 

38,659  34 

Même  obtervation. 

57.917  25 

5.937  43 

63.854  68 

U  txrate  eat  livrée  à  la  rirculalw». 

982.702  38 

545,850  97 

1,528,553  35 

4- 
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De  Saim-Diiicr  à  Lausanne. . 

(Ml*) 


IV  !Sr\er«  i  Saint-Laurent. . 

IV  L*on  a  Strasbourg  

Lie  Lyon  ;i  Ouève. ........ 

IV  L)  mi  à  Toulouse  

Ik  Valence  »  GenHc  

lk  VivMCI  a  Cirrmont  

DTUfai  i 

De  Toulon. i  a  Rajunne 


Doobs-  (Suite.) 


Entre  Moolbier  H  le  boia  d'Aubonne  . 


Entre  te  bois  d'Aubonnc  et  la  roule  c 
mentale  n*  4  


Jura 


Ain  . 


Ilaule-Loirc.. 


Haute-Loire. 


Ccr* .  .  . 


f  Rectification  de  la  côte  des  Agcttes  

I 

Rectification  de  la  ranipe  de  Rcvigny  .  . .  - 

Entre  le  col  des  Ratets  et  Saint-Laurent. . 

Entre  la  maison  neutre  de  Bonlieu  cl  le  col 
delAigle  

Enlre  le  col  de  f  Aigle  el  le  col 


2,686  ,99 
2,835  ,50 
4,453  ,40 
3,718,00 

3,916,00 
3,715,00 


Rectification 
Milliacre. 


Rectification  de  la  cote  de  Mollon  

,  '  Rectilication  entre  la  Voûte  et  Ticou. . . . 

^  Rectification  entre  1  àcon  el  Cbntitlon. . . . 

J  Construction  entre  la  borne  kilomrlnqoe 
-,      n'  22  et  te  chemin  de  R,baine  

(Rectification  entre  le  pont  du  Furaiid  el 
™h  

et  la 


Valin. . . . 
Rectification 


Conitructit.n  entre  le 
eiFix  


Lui  et  Aurac. . 
net  de 


Construction  cuire  Horne  cl  ( 

Construction  d'un  pool  à  la  sortie  de  Borne. 

{  Rectificat'un  entre  le  pont  de  Teiaseirc  et 
In  métairie  de  la  Gebarre  

Cote*  d  F.mmartinon  cl  dEmbourinde. .  . 


5,373  ,00 
3,820  ,10 
2,041  ,00 
3,086  ,00 

4,583  ,72 

.5,876 .87 

2,348,45 
10,852  ,00 

5,000  ,00 
6,000  ,00 


Cotes  d'Aubiet . 


Cotes  de  la  ltilte,  dePortcleny  et  du  Parcel 


2,551  ,00 
1,394,09 
2,064  ,60 
1 ,509  ,00 


343,935  89 

44,402  23 
52,774  42 
174,500  99 
57,476  14 

114,990  78 
80,016  54 


122,090  50 
90,409  45 
133,424  9» 
115,650  05 

134.078  28 

79,659  49 

35,959  23 
223.509  12 

137,706  69 

77.386  52 
91,245  88 

92.211  86 
37.346  85 
39,141  96 
39,444  11 
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SOMMES  DEPENSEES 

«»  LEJ  Cftfom  UTBÀOHDIHAIU^ 

dans  le»  années 
antérieures 
a  1843. 

«n  1843. 

TOTAL. 

(J  H  î>  t  n  \  \  1 1 U  N  .S. 

982,702'  38' 

545,850'  97' 

1,528.553'  35* 

280.140  27 

10,240  24 

290,380  51 

Les  truvaut  sont  potlHii  activement. 

41,518  86 

2,473  74 

43,992  60 

Solde  de  la  retenue  de  garantie. 

39.132  01 

6.864  53 

45,997  14 

Entreprise  à  peu  près  terminée. 

145,153  08 

17,799  65 

162,953  63 

Les  travaux  sont  complètement  achevés. 

13.867  98 

43,608  16 

57,476  14 

i 

16,287  30 

16,287  30 

Emprise  en  cours  dV.écution. 

• 

34,426  81 

34.426  81 

Même  ob.erv.tion 

• 

• 

11,310  55 

11.310  55 

Au  moyen  de  celte  allocation,  les  indemnité  de  terrain  ont  été  presque  complètement 
acquittées.                                                               r  ^  r 

1 03,403  II 

13,936  51 

117,339  62 

Cette  rectification  est  terminée  el  soldée. 

58,647  15 

1,762  30 

60,409  45 

Les  travaux,  sont  terminés  et  soldés. 

123.594  58 
10.000  00 

4,171  68 
56,816  66 

132,766  26  ! 
66.816  66 

La  somme  dépensée  en  1843  a  été  employée  u  réparer  les  dégâts  occasionnés  |iar  de» 

écoulements  de  neige. 
Les  travaui  se  poursuiveut  avec  activité  et  pourront  être  terminés  dans  les  iiremirrt 

mois  de  la  campagne  prochaine. 

P 

50,000  00 

50,000  00 

Travaux  en  cour.  d  eiécuUo». 

25.000  00 

22,451  81 

47,451  81 

La  route,  est  ouverte  sur  toute  la  longueur  de  la  rectification. 

15,000  00 

20,922  82 

35,922  82 

| 

Les  travaux  sont  terminés;  la  route  est  livrée  à  la  circulation 

50.000  00* 

70.000  00 

120,000  00 

Les  travaux  marchent  avec  activité. 

t 

40,000  00 

40,000  00 

En.repriseencoursdexéeuùon. 

20,000  00 

20,000  00 

Même  aWllioo. 

t 

40,000  00 

40,000  00 

Même  observation. 

4 

31,612  01 

31.612  01 

I-a  route  a  été  ouverte  sur  environ  1,0  J0  mètre*  de  longueur. 

1 

24,684  86 

24,684  86 

- 

Les  travaux  sont  très-avancés. 

43.981  02 

1,372  47 

45,354  39 

Les  travaux  sont  sur  le  point  d'être  terminés. 

43.867  57 

2,708  00 

48.575  57 

Môme  observation. 

I.W3.010  41 

1.000.301  07 

3.082,311  48 
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de 
I*  roule. 


DÉSIGNATION 
.le 


DÉPARTEMENTS 


ont  été  affecte». 


DESIGNATION  ET  LONGUEUR 


Dl  U  Mari. 


MONTANT 


131 

134 

164 

165 
166 

167 

168 

ioy 


170 


D  Age»  «       vuui n  .  .  . 

De  Bordeaux  à  Pau .  . 

D'Angers  à  Brest  

De  Nmle»  a  Audiernc. 
De  Vanuet  .,  Dinan. 

De  Vanne»  à 

De  Quiberon  à 
De  Loneot  à 

DeQuiraper  A  Lesneven  et  a  la 


(1er»  


Morbihan. 


Morbihan. 


Morbihan  . 


Fmi»terr 


188 


De  Pan»  à  Chartres,  p«r  Orsay. 


Eure  et  Loir. 


oui 


CMtt  de  US  Ut,  d»  Cassagoc,  de  Lancvère 
et  de  Mouchan  


Hampe  de  M  u*d  'A  ire . 


Rectification  des  cotes  du  Moulin-Neuf, 
entre  Ij^ra»  et  Saint-Vincent  


la  sortie  de  O.iniiprr).  et  Ranalec . 
de  la  e6te  de  K«Mbwi  


Rcctiiieatioo  de»  cotes  do  Talhourt  et  de 
Collet  

Rectification  de»  cotes  de  l'Hôpital  

RectiEralion  de  la  cote  dr  kercad»  

Aqueduc  dans  la  rue  dAiguillon .  à  Morlau 

Rectification  à  la  sortie  de  Quimper  

rl  de  la  rnrnpe 


Entre  Quimper  et  le  ! 
de  Quiliucn  


Entre  le  sommet  de  la          de  Quilmen 
et  le»  abords  de  Cbàleaulin  

Entre  le  sommet  de  la  descente  du  pont  de 
Buis  et  le  pied  de  la  pente  du  Bot  


du  gué  de 


5.913-91 
1.562  .53 

3,523  ,00 
4.507  .70 
1.746  .90 

2,546  ,40 
2.393  .00 
2.215  ,40 
2,401  ,82 
53  »  ,00 

11,620  ,00 

15,271,00 

9,735,10 

2.321  ,00 


Totaux. 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

OUSERVATIONS. 

<Un»  le*  année» 

*à  ïsMm 

en  1843. 

TOTAL. 

•»  cinq  •»  1  i  '  Au* 

78.961  47 

7.743  03 

86,704  50 

Le»  travaux  sont  »ur  le  point  d'être  terminé». 

Ï.OUU  DU 

U  nouvelle  rampe  m  livré*  a  U  circulation. 

10.000  00 
24.428  26 

10.000  00 
70.000  00 

20.000  00 
94.Ï2S  20 

Les  terrassements  sont  faits.  On  a  construit  l'empierrement  »ur  lei  deux  tien  de  la 
langueur,  et  paye  1,999  fr.  25  cent,  pour  indemnités. 

LYntreprive  <tt  en  pleine  activité. 

10.000  00 

10.000  00 

20.000  00 

U  nouvelle  portion  de  roule  sera  livrée  prochainement  à  la  circulation. 

7,45»  98 

12.000  00 

19.458  98 

Travaux  en  cours  d'exécution. 

10.625  00 

0.875  00 

17,500  00 

Môme  observation. 

10,000  00 

13,000  00 

23.000  00 

Même  obiervalion. 

$ 

2,000  00 

2,000  00 

Entreprise  reçue  définitivement  et  soldée. 

50.471  46 

1.S76  87 

60,748  33 

i  i'«'.iu\  ir.rmiiici  ct  rc\u»>  i.n  mie  ne  winnipcr  -i  Loiiiriiiur  pour  i*,uuu  ira  ne» 

222.180  40 

184  «0 

222,365  20 

Entreprise  rei.ue  définitivement  et  ioldée. 

i  54,226  95 

• 

oj.ao»  os 

La  nouvelle  roule  est  livrée  à  la  circulation.  II. reste,  i  perfectionner  les  abord»  du 
clidtean  de  Rcrguclrgan  sur  700  mitres  environ  île  longueur. 

120.000  00 

90,000  00 

210,000  00 

Ci-tic  utile  entreprise  pourra  être  terminée  div  lei  premier»  mois  de  la  campagne  de 
1844. 

87.544  14 

1.035  24 

88.579  38 

Travaux  terminé»  en  1842  ;  la  léecption  définitive  a  eu  lieu.  Ou  a  réalisé  une  écono- 
mie de  877  fr  63  cent  sur  l'évaluation  de.  indemnité»  de  terrain,. 

iài  1.452  46 

1,380.824  66 

4.202,277  12' 

'  b  tUata  Jo,.  .'..(VM.U.  i,  s  <XM.»*S  fr.  M  mi  .  «o.i..t  im         maatiai  il  «m*  iHiiaai» 

■uni  •  IMJ. 
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nu  Minci 

DÉSIGNATION 

DÉPARTEMENTS 

DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 

MONTANT 

de 

de 

U  roule. 

des  rosos 
ont  été  affectés. 

autorisées- 

| 

TV  Pari*  à  f  niais 

Pas-dedlai* 

Restauration  de  onie  parties  parées,  entre 

3,987",00 

73,423'  4( 

Restauration  de  treiie  parties  d'empierrement 
comprises  entre  les  mêmes  points  

I2.54S.00 

39,974  04 

2 

, .  _   ;       .    Il  |  

■»  •  

Amélioration  de  la  S*  partie  de  la  traverse  de 
la  Villelte ,  entre  la  route  départementale 

787  .40 

75.000  00 

4,218  ,50 

i-*  fui 

98,000  OO 

Adoucissement  de  la  rampe  de  Fossov .... 

1  1  ATS  AA 

3 

lh 

Adoucissement  des  côtes  d'CEiiilly.du Chine 

035  ,00 

344152  11 

Entre  la  borne  n*  63 ,  prés  de  Chalons .  et 

24,000  ,00 

s  i  o  ooo  on 

Al\f,Ki\J\J  111/ 

Du  pavé  de  Chiiens  au  pool  de  Poguy  . .  . 

12.8Î0  ,00 

47,601  55 

4 

Amélioration  des  cotes  de  Saint-Aubin  

2.205  ,00 

sa  ses  70 

Adoucissement  de  la  côte  de  Ligny  

4,441  ,00 

135,177  78 

Reconstruction  et  élargissement  de  la  chaus- 
sée pavée,  entre  Villeneuve  Saint-Georges 

3,335  ,65 

qa  ato.  no. 

5 

Restauration  des  chaussées  d'empierrement 

8,130  ,00 

UV,  1  v«5    1  V 

Jura 

uestauratton  entre  la  maison  1  uouverey  et 

3.525  ,00 

24,177  05 

Élargissement  de  la  chaussée  entre  Parts  et 

1 ,943  .00 

53.028  74 

Villejuif  

6 

Loiret  

718,00 
1,124  ,00 

30,760  74 
33,062  44 

cWh«-du.Rb*oc... 

Restauration  dan.  1.  Versée  de  Lambesc 

7 

Embranchement  de  la  Palisse 

6,263  II 

Pavage  dans  la  traversée  de  la  Penne,  entre 
la  Milliaire  et  la  campagne  Segond  .... 

2,549  ,00 

189,172  40 

8 

T\    d  1  T„..l-.« 

Construction  entre  la  ville  de  Cuges  et  le 

6,728  ,90 

212,599  88 

Vit  

Rectification  entre  la  gendarmerie  et  la  ber- 

6,078  ,75 

154,701  3" 

A   iinrtltM .    .  . 

i 
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SOMMES  DÉPENSÉES 
ira  les  c«*n:Ts  EXT**o*nia*ifuu 

OBSERVATIONS. 

ain  In  aiuièo 

en  1843. 

TOTAL, 

48.000*  00' 

J1.99VU7' 

• 

69.994'  97' 

L'entreprise  loucbe  i  «n  terme.  Il  ■  été  fait,  en  1843.  5,140  mot™  carre»  de  relevés 

à  bout. 

38.000  00 

1.974  04 

39,974  04 

• 

Travaux  complètement  termines.  La  roule  est  en  bon  état  de  wahirrté 

45.000  00 

35,000  00 

70.000  00 

Entreprise  terminée.  11  reste  à  payer  t»  retenue  de  garantie. 

89.600  00 

8,400  00 

98,000  00 

H  a  M  fourni;  en  1843,  les  matériaux  nécessaires  pour  l'établissement  da  bande* 
d'empierrement  le  long  des  bordures.  On  a  solde*  le  dixième  de  garantie. 

5.000  00 

3,078  64 

8.978  64 

Les  icrrj ssements  sont  achevés. 

30.000  00 

4,252  11 

34.252  11 

1 00,000  00 

50,000  00 

150,000  00 

Entreprise  en  cours  d'exécution. 

30,000  00 

20,000  00 

40,000  00 

Les  travaux  sont  à  peu  près  termines. 

15,000  00 

20,189  00 

45,189  60 

11  ne  reste  plus  qu'à  pourvoir  à  l'rlarinsseincat  de  la  traverse  de  Saint-Aubin. 

1 

4,925  00 

4.925  60 

On  a  exécuté  quelque*  travaux  de  terrassement. 

80.665  17 

273  92 

80.939  00 

Solde  de  U  retenue  de  garantie. 

6.000  00 

25,500  00 

31.500  00 

Entreprise  en  cours  d'exécution. 

6.863  50 

14,056  47 
15,000  00 

20,910  97 
15,000  00 

• 

Au  moyen  de  ce  premier  crédit,  on  a  pu  améliorer  la  route  sur  400  met.  de  longueur. 

m                       â                                   9               m       ——————  —  —  fg 

î,000  00 

27.872  29 

29,872  29 

Les  travaux  sont  achèves.  Il  reste  à  parer  de*  indemnités  de  terrains. 

31,074  40 

5,350  00 

37.324  40 

Entreprise  terminé*. 

3.759  !7 

153  97 

5.913  24 

Les  travaux  sont  terminés  et  soldé*. 

159.980  50 

12,343  24 

172,323  74 

* 

40,000  00 

40.000  00 

En  cours  d'exécution. 

30,000  00 

40,000  00 

70,000  00 

1*4  roule  a  etr  oti.cn'*  *ur  zuu  meirc*  de  loagueur.  ua  a  exécute  O.uuv  metrea  ue  W- 

T23.842  84  j 

34U64  85 

1,065,107  69 

5. 


i 
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■cuiiio 

de 

la 


DÉSIGNATION 
de 


DÉPARTEMENTS 
amquel* 
nts  roi  M 


DESIGNATION  ET  LONGIEUK 


MONTANT 

DÏ3  DRPENSF.S 


9 
0 

10 


IS 


13 


II 


15 


15  t.». 


10 


10 


De  Paré» 

Embranchement  de  Gannat  à 

Vichy  

De  Pari»  i  lUymae  - 
De  Pari.  4  Brest  

De  Paris  .  Clierbourg 

De  P»n»-au  Havre. . . 

De  Gisors  a  Écouis. . . 
De  Paris  a  Dieppe . .  . 
De  Pari»  a  Dunlerriue 

De  Paris  a  Bile  


Allier. 


Eure-et-Loir. 


Orne  

\  Ille-el-Yilaioe 


Calvados  . 


Seine  Inférieure.  . 


Seine-Inférieure. 


Seine-et-Oise . 


Aube. 


Ide  la 

roule  royale  n*  1 09  et  ta  ram|>e  de  Or  mm  I  7.3SO-.O0 

Acquisition  de  lerrain  et 
ordinaire*  


Entre  les  bornes  n"  23  et  28   5.000  .00 

Entre  la  borne  n'  28  et  Mont  de -Marsan. . .  Il  ,006  .00 

Pout  de  Cherity -anr-Eure,  el  abords   1 1 2  ,00 

Pont  sur  l'Avre,  a  Saiot-Reroy,  et  abords. . .  088  ,10 

Pont  du  Sortoir,  et  aborda   2.496  ,00 

Perfectionnent"  entre  Hauterire  et  Mencou  3  "87  ,00 

Restauration  entre  Rennes  et  Quédillac .  .  .  48,000  .00 

Restauration  entre  la  borne  n*  22 ,  a  Mcu- 

lan,  et  la  limite  de  l'Eure  


Pont  de  Surrain,  sur 


pavée»  entre  la  Ma- 
et  le  pont  du  Petil-Vey  


Réparation  de  diverses  parties  de 
en  cailloutis  


Restauration  de»  chaussées  pavées  de  Flcury 
el  du  ~ 


lii'paratïon  des  traverses  île  Bous, 
De ville.  Marommc  et  IWcnlin  . 


Restauration  el  élargissement  à  la  sortie  de 
Giaors  

Réparation  de  la  chaussée  d'empierrement 
entre  le  pont  de  Bouchevilliers  et  de  Pom- 


5.000  ,00 
13,000  .00 
1.833  .00 
8,805  ,00 
004  ,3j 


Travatu  de  restauration.  Relevésà  bout,  ter 
rassements,  revers,  etc  


50,431  ,00 

3.S89  ,f*6 

Amélioration.  Terrassements.  Relevésà  bout     1  ,:;80  ,00 

15,606  .00 
4,808  ,00 


Entre  I 

De  la  fin  du  pavé  de  Chaires  au  petit  Saiul- 


A  iitroimn 


00,000'  on 
10.145  00 

ê 

152,005  70 
327.429  94 
29,731  11 
94,264  6<J 
47.418  43 
35.000  00 

71.521  58 

26.542  00 
66.298  24 

70,947  26 

21.690  10 

10,919  23 

123,246  09 

8.500  00 

200.000  00 

87,869  76 
38,285  M 

39,221  23 

21.000  00 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

OBSERVATIONS. 

• 

iios  i«*  muta» 

à  1843. 

rn  1843. 

TOTAL. 

723.M2'  841 

34 1,264' 85" 

1.065.107'  69* 

• 

9,000  00 

1.145  00 

10,145  00 

Ce»  travaui  sont  lerm  n.  •  et  soldés. 

$ 

153  QO 

1.13  00 

150.944  00 

1.061  70 

152.005  70 

Sol<le  de  retenue  de  garantie,  le»  Iravaui  onl  été  terminés  en  1841. 

yo.oo7  4a 

60,000  00 

150,067  45 

f\-tt    ■>  rnmlniî)   r\    'l               il»  «liitiiiii'io    *«  nit  At   nj,ii  f- 

\_m  ii  coiivruiï              uç  ciiauw*-™  ni  paiis  ih  u  > 

2-1,2  1  VU 

9A  iknfi  fin 

.  h./MM  Mil 

[  n  rrrcnlinn  iliTmîlivr  a  ru  Iirii  et  If  «'•lilr  r*.t  iK'-livrr 

77,000  00 

14,283  65 

91.283  65 

Travaux  terminés  et  reçu*. 

3.5O0  00 

20,831  85 

24,331  85 

Kntrrji ns^  rn  cour»  d'eftéculion. 

5.021  64 

5,021  64 

Adjudiration  pansée  Urdivcmrnt.  Il  n  été  fait  des  approvisionnement*  dr  matériaux. 

W5.000  00 

11,521  58 

71,521  58 

Il    A    / 1  »'•    fttil       f>  ii    lK.ll      rt  (~l  1 1  fl  iiti'tnv*    ilii    /- l»4ti*a>ij>    il  iiniln  i<rrf>ttinitl     fin    n  ri'lm  /    i  iwnit 

il  *  ui  nui  ,  rn  ifHii,  »f,u*i'j  nirirra  ne  t.ii»iu!v*pp  o  rninit  rrriiiriii.  wii  a  n  ic*"  «  uoui 

«ne  portion  de  pavage  dan»  la  Ira» cm  de  Rennes 

i  1,500  00 

12.500  00 

24,000  00 

On  a  eiécnlé  400  nôtres  de  relevé  a  houl  cl  600  mitres  de  relevé  de  bordures. 

13,000  00 

2.051  53 

15.951  53 

Entreprise  arrêtée  par  des  difficulté»  de  réarment»  d'indemnité». 

40  000  00 

14,419  87 

54,419  87 

CM  travaux  important»  «ont  tn'»-avanc< ». 

20,000  00 

1.660  10 

21.660  10 

Ce»  parties  de  route  sont  en  bon  étal  de  habilité. 

14.500  00 

1.272  13 

15.772  13 

I.a  traverse  de  Fleury  aura  besoin  de  quelques  ouvrages  en  augmentation  du  reste  peu 

considérables. 

25.543  55 

54,002  15 

79.635  70 

On  a  élargi  el  réparé  6.2j6  métré»  do  longueur  de  chaussé*  dan»  ce»  trniersrs. 

8.426  91 

73  03 

8,500  00 

Entreprise  terminée  et  soldée. 

20,000  00 

son  non  oo 

Le  crédit  de  1843  a  permis  d'employer  1,550  m.  cubes  de  matériau»  de  rechargement. 

ftt\M  oo 

8,500  00 

78,000  00 

On  a  fait  quelques  élurgi.vsementsde  chaussée  el  800  mètre»  environ  de  bordure». 

IJjdOO  oo 

1  1.  AAA  AA 

13,000  00 

30,000  00 

Au  moven  de  fond»  alloué»  en  1 843 .  il  a  été  eiéruté  500  mi  Ire»  de  longueur  de  relevés 
1  bout. 

15,000  00 

15.000  00 

Les  travaux  riécuté»  dan»  le  cour»  de  la  campagne  ont  .uni ré  !c  maintien  de  la  <  imita 
lion  ;  cependant  la  chaussée,  manque  d'épaisseur  cl  de  solidité. 

_  ' 

7.000  00 

7,000  00 

On  continuera,  en  1841  .des  rechargements  que  l'état  de  la  chaussée  rend  indispensables. 

j   -«6,031  81  | 

Cl 0.442  08 

2,146,470  89 

- 
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19 


20 


23 

24  Un 
25 

27 

28 
29 

30 

33 
34 

30 


DÉSIGNATION 
de 


De  Paris  »  Bàlc.  (Suite.)... 


De  Paris  à  Toulouse  

De  Paris  à  Nantes  

De  Pari»  à  Graovillt  

Du  Havre  à  Lille  

De  Rouen  à  Dieppe  

De  Rouen  i  Sainl-Omer  

De  Rouen  i  Valencicnocs . . . 

De  Rouen  a  La  Capelle  

De  Pari*  a  Chalons  

De  Paru  a  Vitry-leFrançais.. 

De  Soissons  a  Melun  


I  DÉPARTEMENTS 


ont  été 


Haute-Marne 
Seine  

Indre  

Hautc-Vicnnc 

Loir^InMrieore... 

Manche  

Pes-de^alais  

Seine-Inféneure. . . 

Seine  Inférieure. . . 
Seine-Inférieure.  . . 

Seine- Inférieure.  •  • 

Aisne  

Marne  

Aime. 

Seine-et-Marne. 


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 


mm. 


Entre  Foolarn  et  la  borne  kilom.  n*45. . . .  3.905",00 

Élargissement  de  la  chaussée  entre  la  Croit 
d'Arcueil  et  Bourg-U-Reine.   1.991  .00 


et  Argenton...  5,819.00 

de  I»  cite  de.Celon   1,911  ,00 

de  la  rampe  de  la  Crotuille.    2,528  ,35 


Restauration  antre  la  limite  de  la  Sartbe  el 
Angers  20,578  .90 


Entre  la  sortie  d'Angers  et  l'aqueduc  de  l'É- 


2,442  40 


Entre  U  demi-lune  et  la  place  de  l'église  i 

VUledieu   417  ,00 

Restauration  des  chaussées  pavées  entre  Ar- 

ras  et  la  limite  du  Nord   7.178  .00 

Entre  1a  route  royale  n*  14,  à  Marommes, 

et  le  pavé  de  Totca.   21,044  ,76 

Entre  le  Vert-Galant  et  Blangy   52.227  ,00 

Restauration  desebausséej d'empierrement.  23,592  ,00 

Wd7lWu"u^àv*l^^  5,338  ,00 


i  d'ouvrages  d'art  entre  le  pave 
de  Guise  et  U  route  royale  n*  2  


Restauration  entre  ta 
Éloges  


de  l'Aisne  et 


27,000  ,00 


Réparation  de  plusieurs  portions  de  < 
set  s  et  construction  de  caniveaux  dans  la 
traverse  de  La  Ferté-Gaucbcr  


Reconstruction  du  pont  de  La  Ferlé-Milon 

sur  U  rivière  d'Ourcq  


Entre  Meaux  et  CouUly . . . 


4.044  .00 
11.805  .70 
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SOMMES  DÉPENSÉES 


d»o»  la 

à  1843. 


'8i* 


35.824  22 
5,364  65 
• 

45.000  00 

10.000  00 

340.000  00 

35,000  00 

60,960  18 

82,830  22 
82.000  00 
00 


31,083  55 


iO.000  00 

«,000  00 

1,400  00 
10,000  00 
IM36  03 


en  1843. 


610,447' 08' 
23,058  60 

4,050  00 

13,029  42 
18,718  87 
20,000  00 

15,000  00 

10,000  00 

47.616  83 

27,000  00 

20,000  00 

5,600  00 
15,300  00 
10,000  00 

I 

13,516  45 
9.000  00 
30,000  00 

7,000  00 

20.752  05 
10,000  00 
20,000  00 


it»^33  60  i       9ÛO.084  38 


2,146,476' 89' 
113,058  60 

4,050  00 

49,753  64 
24,083  52 
20,000  00 

60,000  00 


OBSERVATIONS. 


387,616  83 

62.000  00 

80,960  12 

87.830  22 
97,300  00 
40,000  00 

45,500  00 

9,000  00 

50,000  00 

13,000  00 

22.152  05 

20.000  00 


3,401,417  90 


Entreprise  complètement  terminée. 

Le  crédit  accordé  ta  1843  était  de  30,000  IV.;  oo  l'aurait  employé  tout  entier  si  les  I 
■wUrim  approvisionnés  par  l'entrepreneur  n'avaient  pas  dû  être  refusés  comme  ne 
remplissant  point  les  conditions  prescrites. 

On  a  esécuté  les  9/10  des  travaux  < 

Les  travaux  sont  terminés. 

Les  travatu  sont  en  cours  «revécut™  et  i 


en  1844 

Entreprise  *  peu  pris  terminée.  La  route  est  dans  an  éut  satisfaisant  de  viabilité 
Dos  réparations  ont  été  faites  sur  une  longueur  de  1,800  mètres, 
n  reste  a  réparer  larche  de  Biesse  et  I»  première  partie  du  pont  de  Pirmil. 
Ces  atile*  travaux  se  poursuivent  avec  activité. 
L\ 


Le  crédit  de  1843  a  permis  d'employer  1,087  m.  cubes  de  matériaux  de  rechargement.  I 
Il  a  été  employé  2,500  métrés  cube»  de  caillou  en  rechargement*. 
Entreprise  terminée. 

Ou  a  réparé  les  9/10  de  ces 

On  a  fait  les  approvisionne* 

Le»  travaux  se  poursuivent  activement. 


Entreprise 
La 


de  cette  partie  de  roule  est  a  peu  pris  achevée 
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de 

DÉSIGNATION 
il 

DEPARTEMENTS 
aiuquela 

DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 

MONTANT 

Il  route. 

la  noers 

DES  TOXDS 

ont  été  affectés. 

de  l«  rsani  dc  hocte  à  ntrama. 

euto~eea. 

• 

30 

De  Monlreuil-sufMer  à  Mé- 

Entre  le  Traniblois  et  Maubert -Fontaine. .  3.300-.00 

10,135' 88' 

Entre  la  Menlierie  et  la  borne  n'14.  ...    C,  1 000  .00 

18.038  52 

42 

Traverse  d  Hupplandres  et  du  cimetière  de 

13.143  13 

Réparations  entre  Saiot-Omer  et  Boulogne.  18,170  ,00 

80,547  50 

44 

Dc  Cbàlous  à  Cambrai  

Entre  Cbàlons  et  Sillery                          34,000  ,00 

187,287  30 

6,284  30 

4fi 

Ardenac.  

Entre  Us  ponts  dc  Btenucs  et  dc*  Cioq- 
EntrelespoutadeSa.nt-Ju.inetdeCbéberj.    6,800  ,00 

211,830  01 
63,074  42 
8,468  88 
3,040  00 

Ardco, 

Entre  le  sommet  de  la  crête  dn  Temple  et 

8.801  M  1 
280,623  00 

• 

Entre  le  pont  de  la  Rosiers  et  la  limite  de 

M 

■H 

• 

PI*  fS&Wti   A  (îrl..  m,  i 

II 

Entre  le  pont  de  Dirr  et  la  route  départe- 

24,770  «S 

Perfectionnement  de  la  cote  de  la  Gousse , 

7,300  85 

Entre  la  limitr  de  l'Aube  et  Bray -sur-Seine.  12,803  ,10 

51,448  Oti 

Reconstruction  du  pont  d'Atouas  et  dc  deux 

6.346  63 

57 

De  Mi  l  a  Besancon  . 

Voases 

Adoucissement  de  la  cote  de  la  Hcrooniere, 

73.383  CS 

58 

Améliorations  des  cotes  de  Gironville  et 

110.111  20 

59 

De  Nençy  4  ScheleaUdt 

Cotes  dc  La  Cncrille,  entre  Raon-lltape 

•7,443  7t> 

Meuse  

Perfectionnement  entre  Rigu  y-Saint-Martin 

60 

et  f*hal.iin<*«                                                   1  HMJ  fin 

Construction  de  doute  ponceaui  et  aque- 

24,200  04 

â 
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SOMMLS  DÉPENSÉES 
•m  les  crédits  t\Tiuor.nis»tnr:v 

OBSERVATIONS 

i 

!.ir*  \<»>  fermer» 

anlèrievires 
à  1843. 

on  1843. 

TOTAL. 

2.430,433' Ou* 

950,984' 30' 

3.401, 417' 90* 

1  1,000  00 

3.000  00 

14.000  00 

Fourniture  cl  emploi  de  488  mètres  cube»  de  matériaux  de  rcebargement. 

1  1.000  00 

4,000  00 

15,000  00 

Il  n  clé  employé,  sur  cette  partie  de  route.  61 1  mètre»  cubes  de  pierres  cassées. 

O.500  00 

4.303  SI 

10,803  21 

On  a  esécuté.  en  1843,  2.000  mètres  carres  de  relevés  i  bout. 

21.500  00 

8,749  40 

30.249  40 

Entreprise  s  peu  près  terminée.  La  route  est  en  bon  état  de  viabilité. 

-*lO,000  00 

40.000  00 

80.000  no 

Travaux  en  cours  d'riëcution. 

5,000  00 

1,284  30 

0.284  30 

Solde  de  l'entreprise. 

148.995  28 

17,000  00 

105.995  22 

Fourniture  et  emploi  de  700  m.  cube»  de  pierres  brutes  et  de  300  ni.  de  pierres  cassées. 

».  nnt\  nn 
o.uvju  uu 

I4,UUU  UU 

vn  min  nn 

L'entreprise  se  poursuit  activement 

a 

3,300  00 

3.100  00 

Il  a  été  fait  emploi  de  250  mètres  cube»  de  pierres  cassées 

a 

3,000  00 

3.000  00 

Fourniture  de  003  mitres  cubes  de  nutcriaui  de  rechargement. 

3.400  00 

2,000  00 

5.^00  00 

Fourniture  de  92  métrés  cul>e>  de  pierrt  v  cassées. 

1 00.080  09 

52.000  00 

242  980  09 

Le  rrédit  de         V  a  neruiis  d'cnintnver  en  tviic  2  1  32  mi  irrs  liiIm-s  île  mat'Tiaus. 

^.1              IL-    ■  L"  t.*    W    II*  1              '1  lliil'lii.,  •    .  Il    1.^.1.                        !»,>  ...»  ...tir...  iiv    ai ...    .  .  iiau  ■  . 

20.000  00 

4,770  45 

24.770  45 

Solde  de  1  entreprise. 

5.000  00 

2.390  85 

7.390  85 

Même  observation. 

î:,042  CO 

15.631  24 

41,573  93 

Lés  InMH  sont  en  rour»  d'esécotint. 

* 

5.978  75 

5,978  75 

Il  ne  re»te  plu»  qu'à  placer  le  porapeiv. 

l 

?        30.000  00 

30.000  00 

60.000  00 

On  espère  u-rmiiier  re»  travaux  dans  la  campa JM  de  1844. 

20.000  00 

25.000  00 

45.000  00 

Entreprise  en  <-™r»  d'eieculinii. 

m     13,000  00 

25.000  00 

50.00O  00 

Même  observation. 

,     12,000  00 

22,553  00 

34.553  00 

Même  ni  sin  ilinn. 

j  1,000  00 

3.290  M 

24.290  94 

Travail  termine  unis  Boa  encore  reçu  dcliuitivenieat. 

153.751  60 

1 .238.236  44 

4,291. 9SH  04 
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DÉSIGNATION 


D&PAKTEliENTS 

.îuxquelii 
Mi  rosi» 
nnt  ité  l 


DÉSIGNATION  HT  LONGUEUR 

DE  LA  1-AHTIE  DE  HOCTE  À  HtTAHEH. 


MONTANT 
nrs  n*res»t* 


60 

(Suite.) 


64 


De.  Nancy  à  Orléans 


Lait*. 


Vosges — 

Meuse... 
Ardcnnes. 


^         De  NcufcliAtrau  à  Bonny-aur- 


67 


71 


73 


DelUrle-Duennalr. 


DAvallonaCoralieau-rontainc 


LV  Dijon  a  Troycs  . 


De  Moulin»  À  Bile. 


Yonne. 


Marne.  . 


Haute  Saône  . 


Jura.. 


k„MJ>     lia     I  tut  I  .  il.»».  )  M 

verse  ue  i>eiu  ;;.irne. 
Reconstruction  du  pont  de  Pargny. 


Refout  

parée  delà  tra- 


500-00 


«leGreux. 


.  . .  2.787  00 

...  2,140,00 

de  la  cote  de  Moulin,   936,00 

et  le  pont  de  ViUefargeau. .  4,000  ,40 

dans  la  traversée  du  bois  de 
  1,876,40 


de  la  petite  côte  de  l'É 


.dcMéniletdeDouikuU. 


Elargissement  à  l'entrée  de  Maglaincourt, 
et  adouciueinrnt  de»  cote»  de  l-onévillc. . 


Perfectionnement  de  la  traverse  de  Lame- 
rav  et  de  ses  abords  


Amélioration  de  la  rampe  Saint-Pantaléon , 

entre  Saint-Diiier  et  Hoches-sur-Marnc.       88 1  ,00 

Adoucissent'  de  la  pente  drCombc-Bcmard.       401  ,00 

Adoucissement  de  la  rampe  d'Oyiicrcs.  ...     1 ,057  ,50 

Réparation  et  élargissement  du  pont  de  Bc- 


Adouciatcmcnt  de  la  côte  des  I 

Amélioration  de  la  rampe  de  Monlureui .  . 

Du  pavé  de  Mussy  au  pont  de  Villeneuve 
sur  la  Seine. 

Du  cliemiii  de  Cbaourcc  au  pont  de  Sarcc  . 

De  Sainl-Parres-les-Vaudcs  à  Troyes  

Amélioration  de  la  rampe  de  Monteplein . . 

des  rampe»  du  Chéne-MarK. 

A  r.r 


725 ,60 
771  ,00 

14,745  ,00 
5.750  ,00 

15.430  .00 
879  .00 
1,261,90 


16,700'  64 
31,368  94 

4.952  53 
35,376  45 
37.414  16 
14.684  15 
43,768  26 

20,009  14 

11,952  24 

3,629  93 

34,494  58 

4,053  53 
9,340  5i 

6,944  82 
9.419,55 
20,865  ,09 

53,919  05 
7.666  82 
42.908  33 

24,000  00 
10,000  co 
36,000  00 
28.549  46 
10.846  28 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

Ml   LES  CREDITS  HTR.U>RDI!S.ur,I> 


«su  Ici  année» 

1  1W. 


il 


OBSERVATIONS. 


3,053,751'  «K 

16,434  13 
20.000  00 

4,000  00 
14.198  00 
37.042  05 
* 

32.778  66 


10,000  00 


3,2M  04 


3.000  00 

:>,ooo  oo 

6,000  00 
3,304  48 
643  77 

53,004  07 

t 

40,-12  sa 


24.755  76 
17.021  61 


1.238.236'  44« 

266  51 
11,368  94 

952  53 
17,485  57 

«64  00 
12,000  00 
10,98'J  60 

3.783  29 

1.952  24 

362  99 

10,000  00 

1,053  53 
2.411  77 

944  82 
6,661  14 
14,356  23 

1,914  98 

5.830  77 
2,196  05 

8,000  00 
5.000  00 
12.000  00 
2,975  79 
1.506  81 


4,291.088' 04' 

16,700  64 
31,368  94 

4.952  53 

31.083  57 

38.006  95 

12,000  00 

43,768  26 

3,783  29 
11,952  24 

3,629  93 

10.000  00 

4,053  53 
7.411  77 

6,944  82 
8,865  62 
Ki, 000  00 

53,919  05 
5,830  77 
42,908  33 

8,000  00 
5,000  00 
12.000  00 
27.731  55 
19,188  *2 


Solde 
Travaui 

Même  ol« 


1842 


cl  soldes. 


11  reste  à 
Entreprt» 


Trtr 


de  sùrctc  et  à 


ûlHic 


On  a  fait  quelques  approvisionnements  de  matériaui 


Même  observation. 

Payement  d  une  partit  de»  indemnité*  de  terrain» 

Il  ne  reste  plus  qu'à  solder  l'eu I reprise 
Entreprise  complètement  achevée. 

Il  ne  reste  que  peu  de  chose  h  Cuire  pour  terminer  ces  travauv. 
On  a  ciéeulé  les  temsseinruls  sur  900  mitres,  cl  construit  650 


Le  crédit  de  1843  a  clé 
Il  reste  «  payer  quelque' 


employé  au  solde  de  la  retenue  de  garantie. 


Ces  diverse*  partie*  de  rouit  mit  eu  beaucoup  ..  souOirir  depuis  quelque*  année*.  I J 
consommation  des  malérinuv  a  dépassé  lias  fourniture*  annuelle*  ,  et  l'épaisseur  de 
la  chou.vtée  a  diminué.  Les  tra\ani  entrepris  en  1843  auront  pocr  effet  de  réparer 


3.343.414  25 


1,373,274  00 


4.7 10.088  25 


tntrep 
Mtmc 
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ta 


87 


DÉSIGNATION 
de 


DÉPARTEMENTS 
auxqurh 
des  rosD> 


ont  M 


De  I.yon  à  Slrajbour,; . 


Le  Lyon  A  Aotihrv 


De  Lyon  à  Beauceire . 


De  Lyon  à 


Jura  

Doubs  

Haut-Rhin.  . 

Bwci-AlpM. 


Ardeche. 


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 


Construction  de 


Rtl'OUT  

de  sûreté  À  la 


Amélioration  de  U  pente  de  Digtu. . 
M  ranipe  do  ( 
deTortelel. 


ier  cl  : 


«94-30 

579  ,îô 
853.90 
9,200  .00 
831  .00 

'  l'ente  el  rampe  de  Saint  -  Germain  et  de 

Mauflans   926  ,46 

Entre  Clenral  et  Rang   1 , 1 04  ,.10 

Entre  l'Lle-surle-Doub»  et  Médi.'re»   1 .550  ,50 

abords  de  la 


Traraui  de 

de  la  Miette 


Réparation  entre  le  pont  de  Barème  et  le 

pied  du  col  Saint-Pierre   5,388  ,80 


Rectification  entre  la  Croii-de-Vions  et  l'a- 

»enuc  Ju  pont  sur  leDom.   3,307  ,00 


Indemnité*  

Rectification  aui  aborda  de  Chàteaubourg  .    1,667  00 


Indemnités   .  . .  . 

Rectification  entre  la  Mure  cl  la  sortie  de 


1,935  ,00 


I  entro  les  parties  de  Frayol  et 
de  Palfer   3.055  ,00 


Indemnités. 


Rectification  entre  le  mur  de  la  Fouille  el 

le  bac  du  Pourin   1,018,60 


Indemnités  

Adoucissement  de  la  rampe  de  l'Esplanade.       256  ,75 

Amélioration  entre  le  pont  de  Fnbriiçc  et 

l'auberge  de  Mujolan  


MONTANT 

DES  DÉPESSES 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

■M  LES 

CBiBITJ  KITaAOHMIAlRU 

OBSKHVATIUNS. 

dans  les  a  u  n  te  s 
antérieures 
1  1843. 

en  1843. 

TOT»,  t.. 

3,343.41 4' 25< 

1,373.27V  00« 

4,716,688'  2  V 

•  » 

087  01 

987  91 

Les  travaux  tle  rectiucalion  des  rampes  «le  Joudes  et  V,oi  ont  été  parachevés  au  moyen 
de  celle  allocation. 

i  rwin  an 

12,000  00 

16,000  00 

L*gji  tcfTflMftnonts  et  oi i  s  ru  irc^  <\ "irt  soot  terni  în^s  II  reste  &  t't.ihlir     inpH'  rrfiiii'itl 

14,401  40 

12,047  28 

27,408  68 

Entreprise  en  cours  d'exécution. 

6,768  65 

3,231  35 

10.000  00 

25,000  00 

1.869  46 

26,869  46 

Ott»  portion  de  roui»  «t  entière».»,  restaurée. 

15,000  00 

10,840  1  3 

25.849  13 

LWprise  touche  Antenne. 

6  985  00 

6,985  00 

Les  travaux  de  la  cote  de  Mauflans  sont  achevés. 

7.877  40 

0,659  10 

Entreprise  en  cours  d'exécution. 

28,128  65 

28,128  65 

't.  m  observation. 

3,788  17 

3,788  17 

c— 

6,000  00 

6,000  00 

La  route  est  ouverte  sur  toute  la  longueur;  1rs  terrassements  sont  pri-s  d'être  terminés 

40,038  10 
30,056  03 

* 

1.141  23 

73  015  16 

Ce  crédit  a  été  employé  au  payement  des  indemnités. 

7,000  00 

12,300  00 

i  i  □  a  o  nie 

13,848  05 

33,148  95 

Travaux  entièrement  terminés.  La  route  est  livrée  à  la  circulation. 

8,000  00 

10.485  07 

27,485  07 

• 

f 

» 

■ 

78,135  64 
1,864  36 

13,982  27 
0,175  90 

103,158  17 

La  route  est  terminée  et  livrée  au  public  depuis  1842. 

* 

8,000  00 
t 

8,000  00 
o 

La  route  est  ouverte  sur  une  longueur  de  400  mitres  et  livrée  a  la  circulation.  On  a 
exécuté  400  mètres  carrés  de  perré  et  fourni  200  mètres  cubes  d  enrochement. 

31,500  00 

3,250  47 

34,759  47 

Les  travaux  sont  terminés  et  soldés. 

4,256  40 

341  64 

4,508  04 

Indemnités.  Les  travaux  sont  terminés  et  soldés. 

3,613,076  53 

1,549,473  78 

5,162,550  31 
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88 
89 


»] 


93 


or. 

96 


97 


DÉSIGNATION 
dr 


De  Lyon  «  Toulouse .  . 
De  Ljoii  à  Bordeaux.. 


De  Grenoble  . 


DeYalcnccàScyssel  

De  Valence  à  Sistcron  

Du  Poiil^.intF*pril  »  Brian 

Î°D  

De  Brignoles  a  Antibcs  

De  Tuulon  à  Si»t.«ron  

De  Toulon  à  Amibes  


DÉPARTEMENTS 


DES 

oui  M 


T«rn. 

Loire. 


Isère. 


Isère. 


Drûme.  . 


Haut» Alpes 
Drome  


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR. 

LA   PinTlC  DE  BOCTE  À   M  r  '.  li  :. 


Rlvout . 


:  le  sommet  «le  la  eôte  de 
Tanus  el  le  hameau  des  Fargucttc .... 

Élargissement  à  l'embranchement  de  la 
route  départementale  u*  0,  près  du  pont 
de  Bocd  

Construction  entre  les  Grande»- Sables  et 


9,070  ,00 

195  ,00 
3,811  .80 


Construction  d'un  pont  sur  la  Lignare. 


Var  

BoucI-cvdu-Rliône.  . 


Construction  entre  le  bourg  d'Oisans  el  le 


4,500  .30 


Rive.. 


pont  sur  le  torrent  de  la 


dans  la  traverse  de  Vinay. ...  277  ,09 

RcctiGcalion  entre  lo  piod  de  la  rampe  de 

Sarreloup  et  le  pont  du  Gua   3,034  ,90 

Rectification  entre  Sninl-Auban  M  le  pon- 

eeau  du  rour-i-CLaui   1 .385  ,00 

Rectification  entre  le  poncean  du  Four-à- 

Cbaux  et  l'entrée  delà  ville  de  Die. ....  2,813  ,10 

Construction  d'un  pont  sur  le  Rabioux. .  . .  579  ,50 

RccliGcation  entre  la  Tuuchc  et  le  buis  de 

Saint-Pierre   5,017,00 


d'un  pont  sur  le  Leràliollcne. 
Brignoles  et  le 


le  Grimpe  et  le  pont 


entre  le  Luc  et 


du  pont  de  Gapcau . 


2,932  ,00 

2.947  ,05 
6.817,80 
25  ,00 


Construction  d'un  pont  sur  le 
Reyran  


Exhaussement  de  la  levée,  rive 
du  pont  de  la  Siagne  


.00 
898  .50 

A  kilPOI.TEB 


MONTANT 

DES  DEPENSES 


Digitized  by  Google 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

OBSERVATIONS. 

dans  les  année» 
antérieure* 
à  1843. 

en  1843. 

 — . 

TOTAL 

3.613.070'  53c 

1,549,473'  78< 

5,l62,550f31< 

5.000  00 

12,000  00 

17,000  00 

C>lte  réparation  importante  ett  presque  terminée;  on  y  mettra  la  dernière  main  en  1844. 

a 

2,477  18 

2,477  18 

Ce  travail  est  terminé. 

19.169  14 

40.000  00 

59,169  14 

j 

On  a  fait  la  presque  totalité  des  terrassement! ,  élevé  5  ponce*»  au  niveau  des  nais- 

uilrMilMim'lIn    pl  mvlt                f>   11   #-»nl    ,1'  ■„lo,>,,„l.  .  ,1,.  .,„,;„, 

sauces  uca  vouirs,  ei  pave  iv,joo  ir.  i  ■  cent,  a  inactnntif  s  uc  terrains. 

9,183  98 

8.834  15 

18,018  13 

Les  digues  sont  achevées  ainsi  que  le  pont,  a  l'exception  des  parapets  et  des  chaussée» 
Les  terrassements  aui  abords  sont  dits. 

f 

85  85 

85  85 

Indemnités  de  terrains,  travaux  termmés  en  1841. 

» 

80  00 

80  00 

Dommages.  Travaux  terminés  en  1841 

49.587  00 

69,763  01 

Il  9,350  10 

99.710  78 

236  99 

99.947  77 

Indemnités  de  terrain  -  trnvant  terminé*  *»n  IS49 

25,653  81 

2,745  52 

28,399  33 

7.000  00 

20,000  00 

27,900  00 

• 

Le»  travaoi  sont  en  pleine  activité. 

121,808  66 

1,858  69 

123,667  35 

Entreprise  terminée. 

56,437  Cl 

3.089  32 

59.520  93 

• 

Travaux  terminés. 

s 

1.655  81 

1,655  81 

Idem. 

49,652  00 

321  M 

49,973  30 

La  route  est  livrée  à  la  circulation  depuis  la  lui  de  1841. 

8,062  85 

26.400  00 

34,462  85 

En  cours  d'exécution. 

00.000  00 

42,608  04 

102,668  64 

La  route  estoaverte  sur  une  longueur  de  6,000  métrés;  on  a  exécuté  en  1 843,  5,000 
métrés  cubes  de  terrassement.  4.000  mètres  courants  d'empierrement. 

1,000  00 

10.000  00 

11,000  00 

Le  pont  est  livré  a  la  circulation . 

25,000  00 

40.000  00 

65,000  00 

On  a  exécute  les  fondations  du  pont 

23,000  00 

0.000  00 

29,000  00 

4.174,84»  45 

1,837,690  30 

6,011,932  75 
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DÉSIGNATION 

DÉPARTEMF.NTS 

DÉSIGNATION  F.T  LONGUEUR. 

MONTANT 

de 

dr 

ausquel» 

DES  DiPEM  S 

la  roule. 

U  lirnJTf- 

t>ci  rostn 
ont  été  affectes. 

98 

Dc  Toulon  à  Saint-Tropcx. .  . 

Var  

Rectification  depuis  le  pont  de  Beal  jusqu'à 
Construction  entre  le  profil  n*  100  et  les 

3,262*00 
4,050,00 

fi»  Hftr.'  î 

Kl*riçi*!u:infcnt  de  quatre  pïirtie»  entre  la  Ca- 
valerie et  la^ueduc  de  Kouveyrolles.  .  . 

7,373  ,80 

00 

fVimliii*  fi       ^  ill  i  w  i)a«  \  \}  li-  I-'t-t-i 
v^juiuus  t*i  ic  »  iiwg*  uc  ï  ic**i>r  e»«| .... 

t  610  00 

69  540  7i 

Gard 

Rectification  entre  la  maison  de  Miegessol 

1 .096  ,00 

35.053  41 

Réparation  de»  «varie»  entre  le  Vigan  et  la 

10  000  01 

i  n  i 
1  U  1 

Du  Ponl-Nnnt-tsprit .!  Monde. 

j  « 

Rectification  entre  le  sommet  du  Rieu  et 

2.197.00 
3.002 ,00 

fi  7  0H7  s' 

91.841  i: 

Construction  entre  Uval  et  le  clirrain  de 

103 

Construction  entre  la  maison  Constant  et  la 

2,362  ,00 

35,902  2: 

104 

i 

De  U  Voulle  à  Alai»  

Ardéche  

Rectification  entre  le  pont  de  la  Maison- 

r*  *   1  #*  rwm  1    .1        1  .  -i  r*  1  é  aa 

i  lin  ftfï 

33,867  81 

4.366  ,00 

190,323  Ot 

105 

KiTlifirnlirin  cnlri»  IV»nlri'/>  Ar*  Salut. I^m. 

iïiLiiii>.auvu    î  un*    11.11141.1.    ne  k^tll in* iiuii  * 

nel-lc-rroid  et  la  limite  de  lArdeche. . . 

I.IÛ0  .35 

18,609  i: 

Rectification  entre  le»  pont»  de  Bel-Air  et 

i 

100 

1,166,00 
5.270  ,00 

no  ,«r. 

ZS.jOj  Ol 
115.000  0« 

■ 

Entre  la  Tournolie  et  le  mur  de  l-nrcet. . . 

1,790,00 

48.930  01 

100 

J)e  Montpellier  a  Udeve.... 

Élargissement  entre  la  rampe  de  Sainl-Do 

minique  cl  le  château  de  la  Mosson. . . 

2,973 ,40 

19,010  3: 

UffMiTH 
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DMMB8  DÉPENS 

ÊES 

OBSERVATIONS. 

ta*  les  années 
•antérieures 

à  1843. 

en  1843. 

TOTAL. 

4. 174.242'  45' 

1,837,690' 30* 

6,01 1,932' 75« 

• 

20.000  00 

20,000  00 

46.000  00 

La  route  est  ouverte  sur  2,500  mhm  de  longueur  :  ou  a  exécuté  7,000  mètres  cubes 
déterrasses,  3,000  mètres  courant»  d'empierrement,  divers  ponciaux  et  aqueducs. 

135,219  87 

10  00 

135,229  87 

Les  travaux  sont  termines  et  livrés  a  la  circulation  depuis  le  commencement  de  1841. 

27,903  44 

17.544  95 

45.448  39 

Dans  le  courant  de  la  campagne  on  a  ouvert  2,018  métrés  courant»  de  route,  établi 
1,745  mitres  de  longueur  de  chaussées  cl  construit  3  aqueducs. 

§ 

20,000  00 

20.000  00 

On  a  ouvert  la  route  »ur2,000  mètres  et  construit  un  ponceau  de  3  mètres  d'ouverture. 

0 

20.000  00 

20,000  00 

On  a  terminé  la  premiïrc  partie  de  cette  rectification  sur  environ  500  mètres;  elle 
va  être  livrée  à  la  circulation. 

1 0  000  00 

10  000  00 

On  a  construit  plusieurs  parties  de  mur  qui  avaient  été  renverséessur  unelongueur  de 
307  mitre»;  rétabli  la  passerelle  de  Bcx,  et  enlevé  une  grande  masse  de  décombres. 

in  cu\r\  fin 
»W,OUU  Vif 

o  /,uw  00 

67,000  00 

Les  travaux  sont  achevés ,  la  route  est  livrée  à  la  circulation. 

s 

25,000  00 

25,000  00 

Oiy  ouvert  la  route  sur  800  mitres  de  longueur  et  construit  des  ponceaux  et  murs 

25,000  00 

25.000  00 

Entreprise  en  pleine  activité. 

30.711  05 

3,158  75 

33,807  80 

Entreprise  terminée  et  soldée. 

50,000  00 

50,000  00 

Les  terrassements  sont  a  peu  près  avancés  au  sinème  de  l'entreprise.  Le  pont  de 
Saint-Éticnnc  et  les  murs  aux  abords  sont  terminé»  et  le  pont  de  Saint-Large 
est  fait  au  quart  environ. 

17,685  92 

923  19 

18,609  11 

Entreprise  terminée  et  soldée. 

167  47 

167  47 

15.000  00 

13.500  00 

28,500  00 

Les  travaui  sont  achevés  et  la  route  est  livre*  à  la  circulai»». 

84.740  55 

0,865  22 

94,605  77 

Les  travaux  sont  sur  le  point  d'être  terminés. 

\A   ICO  Al 

Al  191  1 Ct 

Les  travaux  sont  très-avancés. 

2.0O4  20 

5.000  00 

7,004  20  | 

Les  formalités  a  remplir  pour  l'expropriation  des  terrain»  a  occuper  n'étant  pas  termi- 
nées on  n'a  pu  douner  à  ces  travaux  toute  l'activité  désirable. 

M'SfiQS  89 

2.107,992  66 

6,681,688  55 

• 

7 


Digitïzed  by  Google 


{  50  ) 


de 

111 

112 

113 

Dr  Nurbonne  a  Toulouae  

117 

De  Pi  n  _'.<mi  à  Rayonne  ! 

/ 

IIH 

120 

125 

De  Toulouse  à  Bagnt  r<  -<lr  Lu- 
• 

126 

De  Montauban  à  Sainl-Flour. 

1  M 

Ite  rWdWà  Ba^erc-de- 

137 

De  Bordeaux  iS.int-M.lo... 

DÉPARTEMENTS 
auxquels 


uni  rte 


Hrratili  . 


Artégc  . 


HaulrGaronnr. 


Correje  . 


lUul^G.ronnc. 


UaulcvPyrénces  . 


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 

DÉ  L  A  PA.TIE  DE   ROCTE  À  RtrAftE». 


Report . 


Amélioration  entre  le  pont  de 
le  boi  rg  de  " 


4,2I9V>0 


Construction  entre  le  pont  d'Eacaflïgnoux  et 

le  bas  de  U  rampe  de  1.  Panae-duNavire     5,808  ,00 


lleetificalion  entre  le  pont  d'Orb  et  le  pont 

Fichonx   1,682.00 


Rrfiarationt  sur  diverse*  parties . 


Réparations  rilrtiordinairm  entre  la 
de  l'Hérault  et  Saint-Aniand  


Rectification  entre  le  pont  Noire-Dame  cl  ta 

levée  de  Flourc   5,500,00 


Rectification  de  la 
deU 


delà 


560  00 
138  00 


Rectification  des  rampes  de  Sibian  et  du 

eol  Dcl-Bouieli   5,048  00 


Construction  du  pont  de  Mane-sur  l'Arbas. 


Restauration  de  la  route  entre  Lestcilc  et 

In  limite  des  Hautes -Pyrt  née.   32,950  ,00 

Rectification  entre  les  ponts  de  Baudriguc 

et  de  Pountil   2,243  ,00 


621,10 

Rectification  de  la  rampe  de  Forgea   5,684  ,30 

Rectification  entre  In  cote  de  Langoust  et 

le  pont  du  Guran   3.320  .il 


de  la 


Porlet  et 


59.810,00 


de 

meut  cl 

pas  de  Conipain 


la  Inverse*  du 


729  ,05 

du  pont  de  Mauboiirguct  

deseot-idct.c.rcs   1,773,00 
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SOMMES  DÉPENSÉES 

n  ...... 

OBSERVATIONS  ! 

dans  les  année* 
*  1843. 

en  1843. 

TOTAL. 

4  573  695'  89' 

* , lu  f  ,vy* 

» 

6  681  688'  55' 

40,976  71 

9.786  73 

50,763  44 

L'empierrement  est  achevé  sur  loute  U  longueur;  on  a  payé  «les  indemnités. 

50.933  91 

» 

50,933  91 

La  résiliation  du  marché  de  l'entrepreneur  ayant  été  prononcée, on  s'occupe  de  régler 

19,486  23 

2,389  86 

21,876  11 

99,520  07 

25,274  75 

124,794  82 

Ces  travaus  se  poursuivent  avec  activité.  . 

• 

20,000  00 

20,000  00 

Travaux  terminés. 

• 

1.200  00 

1,200  00 

1 

Itlrm. 

44,824  79 

540  00 

45,364  79 

Ce  travail  est  terminé  ,  on  a  pavé  4,604  fr.  23  cent,  d'indemnité». 

1,500  05 

12,526  65 

14,027  60 

Ce  travail  est  tres-avancé;  la  dépense  comprend  5,400  francs  d'indemnités  de  terrains. 

i 

(i  î  rm  fin 

u  inn  on 

Ce  travail  est  presque  terminé. 

25.000  00 

50,000  00 

75,000  00 

On  a  ouvert  la  roule  sur  1,600  métrés  de  longueur  et  confectionné  5,000  métrés  de 
chaussée  d'empierrement ,  on  a  payé  pour  6,000  francs  d'indemnités. 

33,185  18 

25,219  97 

58.405  15 

I  Jl  résiliation,  rl'tirii.  M,mi ^ri>  aA i.trlîeatmti  M  Anrvirilt  m>,.l#.tt#>  r*lm*il  ritns         Invjiili  Il 
i>«  iiïiuduun  u  uiiç  pmnii  ri  «wjuuuauvii  «  a|>|Kjin  f^ui  iqwr  rcmru  ua  ii>  ic>  k«iiua>  s 

6,000  00 

20,699  05 

26,699  05 

1,520  00 

27,121  92 

28,441  92 

La  roule  est  ouverte  sur  toute  U  longueur,  on  a  payé  5.321  fr.  92  cent,  d'indemnités 
de  terrains. 

* 

44.866  39 

44,866  39 

On  a  csécuté  le  pont  de  trois  arches-ru  maçonnerie  sur  la  Jordanne,  terminé  un  non- 
ceau  de  2  mètres  d'ouverture,  ainsi  que  les  mars  de. soutènement ,  construit  nuit 
aqueducs  cl  complété  les  remblais. 

43,457  50 

6,780  47 

50,237  97 

Par  suite  de  modifications  à  apporter  an  projet ,  les  travaus  ont  été  suspendus. 

105,250  04 

26,403  27 

131,653  31 

6.000  00 

11,854  59 

17,854  59 

Entreprise  encours  deséention. 

1,773  00 

9,113  26 

10.886  26 

94,075  85 

280  00 

94,355  85 

Le*  travaux  sont  entièrement  terminés  et  soldés 

28,407  04 

5.701  77 

34,108  81 

Il  reste  à  paver  quelques  indemnité,  de  terrains. 

5.175,407  18 

2,416,851  34 

7.592,258  52 

7- 
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137 


138 


138  Vit. 
145 


152 


154 


160 


164 


165 


DÉSIGNATION 

,lr 


Do  Bordeau»  1  .S'  Malu  ISuitc 


DÉPARTEMENTS 
auxquels 

DES  FOSD5 

ont  été  l 


I  Ile-et-Vilaine. . 
Mainert-Lutre. 
Orne  


Da 
De 


a  M>rlague . 

à  I 


Dr  Brian»  à  Angers. 


Eure  . 


Oruc  .  . 


Mainc-et  Loire . 


D'OrléaniàRoucn. 


Eure-et-Loir. 


De  SauraurauaSahlcsd'Olonne 


D'Angers  à  Brrsi . 


Dr  N»nir»  à  Aiidirrnr  . 


Eure 


Maine-et-Loire, .  . 


Morbihan . 


DÉSIGNATION  ET  LONGUEUR 

DE  LA  PAIITIE  OK  flOUTK  il  »Er*Br.H. 


Rf.HO»T  

Entre  Renne»  el  Saint-Malo   I7,400",00 

Amélioration  Je  la  traverse  île  San  mur  .  .        l'if)  ,00 

Cotes  du  Perron  el  du  tertre  de  Provignv  .  .     2,152  ,00 

Réparation  d'une  partie  de»  chaussées  pa- 
vées de.  la  traverse  de  Bcrnay   200  ,00 

Construction  d'un  puurcau  dan»  h-  «al  de 


Réparation  d'une  parti.'  de»  chaussées  en 
caillouti*  


Entre  la  limite  de  In  Sartht  et  la 
t.*  12.  i 


12,215.00 
27,960  ,00 


du  jion  i  i  la  Dauge. 


Entre  In  limite  d'Indre-et-Loire  et  Suint- 
Mathuriu  


Mathui 

I  l'.ntre  Sii 

J      eue» . . 


nt  Malliurin  Cl  le  to.irnnr.1  dc.Snr 


Travers.-»  de  Saint  -  Malliurin  ,  La  Bohalle 
la  Dagueniere  el  Vn^crs  


Entre  le  toi 
d'Augers. 


30,500  ,00 


10.107  ,01 


2.408  .OU 


t  de  Sorgues  et  le  pavé 
le  pavé  d'AIL.ints  et  la  borne  n*  20. . 


15.760,00 

Réparation  de  la  chaussée  pavée  de  I.nuv  iers.       872  ,00 


Entre  la  butte  de  Bournant  et  Doué. 


Entre  Yihicrs  et  la  limite  de  la  Vendée  .  . 
(  Améliorât"  au  lieu  dit  la  bulle  d"s  Hommes 
Entre  Peillae  el  Saii.t-Gravé.  


Entra  Uaiillac  H  Pchcm-Iu*  

R.  construction  dans  la  vallée  du  Sal . 
Ei.lrc  Landt  vant  el  llom.ebon  


34,028  ,00 
31,175,00 
2,825  ,00 
5,144 ,00 

6SS  .00 

405  ,00 
3.350  .00 


Finistère                   (  Reconstruction  du  pavage  da  In  traverse  de 
t^uiniperlé  


A  nkrotiTEii. 
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SCI»  Ll 

OMMES  DÉPENSÉES 

DR  S  F  R  VAT  If)  V  S 

à  1*43. 

Ml    IIS  lit 

TOTAL. 

5,175.407' 18* 

2,416.851' 34* 

7,592,258'  52' 

64.545  35 

20,000  00 

84.545  35 

On  a  fait,  en  1843  ,  296  mètres  de  chaussée  pavée  et  3,600  mètres  d'empierrement. 

20.000  00 

10,000  00 

30,000  00 

I  .il   friVITlf   fftt    a  i>iV-l  iftr-Àf   anr  un»   Inn  tri  i  n  tir   A*.  niAtvAi 

■H  ■Hirnc  •t-3't  nuit  nuit  i    mi    luir  IWliiiUCUi    UC  iluu  IIlLlrCi, 

14,000  0p 

17.786  55 

31.786  55 

II  reste  à  compléter  les  travaux  de  la  première  des  deux  cotes  du  IVrroo 

3.428  38 

380  93 

3.809  31 

m 

4.715  24 

4.715  24 

U  route  va  te  trouver  à  l'abri  des  raus  d"mondat:oi, 

Pi  à\ /x*v    A  et 

0,693  62 

Iravaux  en  cour»  tl  Vue  ul  ion 

22.000  00 

10,000  00 

M  non  on 

1 

Entreprise  complètement  achevée.  On  >  obtenu  une  économie  de  1.303  fr.  89  cent. 

30.576  00 

1.000  00 

31.576  00 

Payement  d'ioclemnitl,  Pcntrcpriic  est  termine*.1. 

220,000  00 

•4  \j  ,  uyw  vu 

—      i    ■    1  w 

1  fJ  à          fl  cm  I  il  C  rri'IUC  D 1  et   ilt_'  IjI  tu  iti;i      ■  Anmlriirlmn  rl  r-  tinra  twi  <  *    ihhlin.  n,,.ni  A* 

p  «  H                        V  u  •  1  M  Vlllllltui    V.  »     U  w    AJ  S  4  %m  la  1-41  _ji..  ,             1911  ULIIVU    tjt     Ll(l  1  u         13  y      l  1  «1  |  1 1  1 331.  1 1  M   1  1  \  Ut- 

banquette*.  Acquisition  de  terrains  et  bâtiments  dans  les  traverses  de  Saint-Martin 
1      et  Villebemier. 

40,000  00 

7,000  00 

17,000  00 

Entreprise  »  peu  près  terminée. 

90,000  00 

2!  000  00 

 '.nui  un 

1  1  9  f\flft  Mil 

L*  travau»  seront  achevé*  et  soldé*  dans  la  campagne  de  1844. 

000  00 

8,000  00 

8,600  00 

On  1  beaucoup  amélioré  la  chaussée  sur  celle  partie  de  route. 

"5,00!  82 

14,451  85 

89.453  67 

Entreprise  terminée. 

« 

20,000  00 

20,000  00 

Les  approvisionnement*  sont  faits.  L'époque  tardive  de  l'adjudication  n'a  pas  permit 
de  commencer  le»  travaui. 

78,000  00 

20,000  00 

98.000  00 

Le*  chaussée»  sont  en  bon  étal  sur  une  longueur  de  29,200  mètre». 

183,714  01 

142  00 

182,857  81 

Entreprise,  terminée. 

23,142  01 

14,856  10 

37,999  11 

La  roule  est  réparée  sur  2,500  mètres  de  longarur. 

13.164  93 

911  41 

14.076  34 

Enlrepcise  terminée 

/  . 

IU83  51 

9,957  03 

24.240  54  | 

Il  nJCiit  l llf llMte ft vslili*  fl  l'Keeitter    »iip  epiip  rhartie  .le  mule   ,,t t ■■  !. <■  ■ ...  imi-rtiiM  ->#>,...» 
».  »™  ■  i...  .  ...i  ■.-■>.            1    „  v...  u«i  ,9ui   imi  liai  ut  ut  lumr,  iitit  Mille*  'i  11  *•  r-JL,'-  »  Jttes* 

soirr».  L'administration  statuera  prochainement 

t\  <vi  nn 

2,713  66 
14,303  00 

26,363  66 
20,620  31 

-J.O.MJ  VU 

6.317  Si 

On  a  terminé  et  livré  au  public  2,600  mètres  de  routa  amél.orée. 

5,500  00 

6.008  90 

11.508  99 

II  re»te  i  solder  l  enlrtpris» 

1  s  102.331  40  | 

2,607,772  62  j 

8,770,104  02 
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166 
107 
176 

177 


178 

179 
182 

183 

188 

190 
191 


DÉSIGNATION 
de 


De  Vanne»  à 

De  Vanne»  a 
De  Co«n  a  Lamballe 

De  Ca«n  a  Redon..  . 


DÉPARTEMENTS 
auxquels 
des  ponns 
on»  été  affecté» 


Morbihan. 


DÉSIGNATION  ET  LONGIEUR 


RErOKT 


Morbihan 


Entre  le 

Cote*  de 
nur. . 


c4i.ipontdeBo.rel  2.I04-.00 
,  Bellechere  et  Kersco- 


Mamhe. 


Entre  Ponlivy  et  la  limite  des  Cotc»-du-Nord 
Pont  de  Ponlaubault  sur  la  Selune  


1 ,490  ,00 
3,037  ,00 


llle-et-Vilainc. 


i'  Entre  la  limite  de  la  Manche  et  Fougère». 

.  l  £ 

I 


ougeres  et  Rennes. 
Entre  Rennes  et  Redon  .  -  . 


Entre  Fougère»  et  la  borne  n*  9 . 


Illc  rt-Vilaine  


De  Caen  aui  SaMes-d'OtonncJ 


Ifoire  Inférieure. 


a  Alencou 
De  Mante»  à  Rouen.. 

DcMagnya  Chartres 

De  Pari»  a  Chartres  .  . 

De  Pari»  à  Mante».  .  . 
De  Corbcil  à 


Seine-Inférieure. 


Seine. et  Oise. 

Seme-et-Oise . 
Scine-ct-Oisc. 


Entre  la  borne  n'  9  et  la  limite  de  la  Loire- 


Reconstruction  du  pont  James  et  perfection- 
de  ses  abords.  


nement  I 


S1.645  ,00 
44,000  ,00 
63,138  ,00 

36,000  ,00 

33.519,00 
325  ,00 


et  de  Launay 


de  Sainte  Mclaine 


de  la 


Rr*Uuration  des  chaussées  parées,  entre  la 
de  l'Eure  et  Rouen  


145  .00 


Restauration  entre  Mantes  et  le  cassis  du 
four  4.  ebaus  de  Richebourg  


Entre  le  cassis  du  four  A  chaui  de  Riche- 
bourg  et  la  limite  d'Eure-ct  Loir  

Convertis* 


de  Palaiscau  

Entre  lu  roule  royale  n"  13  et  le  pont  de  la 

et  la  Fcrte- 


284  .00 
166,00 
274  .50 


Entre  le  vicui  pavé  de 
Alep»  


2.042  .05 


MONTANT 


ToîAtu  . 


41,158' 68' 

22,254  91 
35,551  64 
110,000  00 
40,894  40 
120,412  28 
124,598  19 

45,000  00 

77,611  54 
38,294  10 
58.120  72  ! 
21,238  88 
154,158  98 
47,977  71 
35.500  00 
5,500  00 

55,251  47 
43,480  09 


Digitized  by  Google 


(  55  ) 


SOMMES  DÉPENSÉES 

MB   tes  nvi.D|-|>    1  VTIMIUVOIMII.I 

OBSERVATIONS. 

diins  le»  années 
antérieures 
à  1843. 

en  1843. 

TOTAL. 

fl  105  331'  40' 

2  667  772'  '62 

8.770  104'  09' 

• 

24.633  % 

16,524  72 

41,158  68 

Travaux  terminé» 

15,500  00 

6,424  72 

21,924  72 

Même  observation - 

13,318  50 

15,000  00 

27,318  50 

Entreprise  en  court  d'exécution- 

80,000  00 

3,500  00 

83,500  00 

On  a  terminé  la  réparation  de  l'intrados  des  anciennes  voûtes  de  ce  pont 

.►o,ooo  VJ 

Le»  chaussées  ont  été  restaurées  sur  pré»  de  4,000  métré»  de  longueur 

89,668  78 

20,000  00 

109,662  78 

On  a  réparé  16,060  mètre»  de  chauuée»  d'empierrement,  et  60  métré*  de  pavage . 

T2.380  76 

20,000  00 

92,386  76 

Leeréditde  1843  a  permis  d'améliorer  9,600  métré*  environ  de  longueur  de  chaussée. 

40.139  33 

5.164  00 

45,303  39 

Il  s  été  pourvu  au  perfectionnement  de  2,000  métrés  de  chaussée  :  cm  a  refait  1,000  m. 

57.037  00 

10,000  00 

67.037  00 

3.082  métré»  de  chaussée  d'empierrement  et  r.000  métré»  d'aecoleme.it». 

20,000  00 

18,294  10 

38.294  10 

.^travaux  sont  terminé. 

39,057  69 

19.003  03 

58.120  72 

Travaux  achevé'».  On  a  réglé  toute»  Us  indemnité» 

3,046  38 

16,914  20 

19,960  03 

La  traverse  est  sensihlement  améliorée. 

7,375  30 

20.000  00 

27,375  30 

• 

13,000  00 

17.000  00 

30,000  00 

K.Hlrtf|jri!>e  en  cours  d'executio», 

9,500  00 

17,000  00 

26,500  00 

\témf!  ol>*i*f v  jiion. 

4.500  00 

1,000  00 

5.500  00 

On  a  payé,  en  1843,  la  retenu,  dr  «araulie  et  une  indemnité  de  terrain  montant  à 

i00  fr..iir». 

20  000  00 

10  000  Ml 

I  o  000  00 

43,050  54 

187  42 

43,243  96 

Le  crédit  de  1843  a  servi  i  paver  de»  indemnités  de  tcrriin». 

6,692,384  59 

2,913.404  95 

9,605,84<J  5i' 

(.tftuffn  ici»  •'«•8~t»l»r  J»  ia.ïM.  IÏT  lr   54  ml   wlnl  im  ir.ii«i  >>r«u»<  ••  «OJr.  i.Urann- 
n...U  1843. 

r 
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ROUTES  ROYALES 

CLASSÉES  DEPUIS  LE  1"  JANVIER  1837. 


(Lois  du  14  mai  1837.) 

Des  lois,  en  date  du  14  mai  1837,  ont  autorisé  l'inscription  au  tableau  des  routes 
royales  de  quatre  rôutes  qui ,  précédemment ,  appartenaient  à  la  classe  des  routes 
départementales,  savoir  : 

De  Marseille  à  Draguignan ,  dans  les  départements  des  Bouches-du-Bhône  et  du 
Var; 

D'Avignon  à  Digne,  dans  les  départements  de  Vaucluse  et  des  Basses- Alpes  : 

De  Nevers  à  Dijon,  dans  les  départements  de  la  Nièvre  et  de  la  Côtc-tl'Or; 

De  Bennes  à  Brest,  dans  les  départements  d'Hle-et-Vilaine  et  des  Côtos-du-Nord. 

Des  crédits,  montant  ensemble  à  1,774,000  francs,  ont  été  ouverts  iur  les  exer- 
cices 1838,  1839,  1840  et  1841,  pour  exécuter,  concurremment  avec  les  contin- 
gents nus  à  la  charge  des  départements  intéressés,  des  communes  et  des  particuliers, 
le»  travaux  de  construction  de  ces  quatre  routes. 

Ces  crédits  étant  prélevés  sur  le  fonds  extraordinaire  des  travaux  publics,  l'admi- 
nistration doit,  conformément  à  la  loi  du  17  mai  1837,  rendre  un  compte  spécial 
des  sommes  dépensées. 

Les  fonds  qui  avaient  été  affectés  aux  routes  de  Marseille  à  Draguignan,  d'Avignon 
à  Digne  et  de  Nevers  à  Dijon ,  ayant  été  complètement  épuisés  dans  les  années  an- 
térieures à  l'exercice  1843,  ces  routes  ne  doivent  plus  figurer  dans  les  comptes;  mais 
il  reste  à  justifier  de  l'emploi  des  crédits  ouverts  pour  la  route  de  Bennes  à  Brest. 

ROUTE  DE  RENNES  A  BREST. 

Cette  route,  inscrite  au  tableau  des  routes  royales  sous  le  n°  164  bis,  prend  son 
point  de  départ  à  Rennes,  et  va  s'embrancher  à  Bostrenen,  sur  la  route  royale 
n"  164,  d'Angers  à  Brest,  en  passant  par  Saint- Meen,  Merdrignac,  Loudéac  et 

Situation  d»  lra»»ui.  8 


Digitïzedby  Google 


(  58  ) 

Gouarec.  Elle  présente  un  développement  total  de  148  kilomètres,  dont  44  sur  le 
territoire  d'Hle-et-VHaine,  et  104  sur  celui  des  Côtes -du-Nord.  Elle  a  été  ouverte, 
depuis  Hennés  jusqu'à  la  rampe  Saint- Nicolas,  par  les  soins  et  aux  frais  des  dépar- 
lements intéressés.  Les  lacunes  qui  restent  à  construire  entre  Merdrignac  et  Ros- 
trenen  n'ont  qu'une  longueur  de  91  kilomètres  :  la  dépense  de  cette  construction  a 
été  évaluée  à  la  somme  de  1,020,000  francs,  dans  laquelle  les  ouvrages  d'art  sont 
compris  pour  72,000  francs. 

Le  département  d'Ulc-et -Vilaine  a  offert,  dans  sa  session  de  1836,  de  contribuer 
aux  frais  de  construction  de  la  nouvelle  route  pour  une  somme  de  18,000  francs, 
payable  par  portions  égales  et  en  trois  années.  Cette  offre  a  été  acceptée. 

La  loi  a  ouvert,  sur  les  fonds  du  trésor  public,  un  crédit  de  800,000  francs,  pour 
concourir  aux  mêmes  travaux,  sous  la  condition  que  le  département  des  Côtes-dur 
Nord  fournirait,  soit  un  contingent  de  200,000  francs,  soit  les  terrains  et  une  somme 
de  40,000  francs;  le  conseil  général  a  choisi  de  préférence  ce  dernier  arrange- 
ment, qu'il  doit  réaliser  avec  le  concours  de  l'arrondissement  de  Loudéac. 

Les  crédits  mis  à  la  disposition  de  l'administration,  sur  les  exercices  1838,  1839, 
1840  et  1841,  s'élèvent  à  une  somme  de  800,000  francs,  égale  au  contingent  alloué 
par  la  loi  du  14  mai  1837;  les  opérations  des  campagnes  de  1838  et  1839  ayant 
consisté  presque  exclusivement  en  reconnaissance  des  lieux,  en  études  de  tracé,  en 
rédaction  de  projets,  ce  n'est  qu'en  1840  qu'on  s'est  trouvé  en  mesure  de  conduire 
les  travaux  avec  activité;  mais  le  développement  des  ateliers  a  été  paralysé  par  des 
difficultés  financières  qui  n'ont  pas  permis  au  déparlement  de  livrer  en  temps  op- 
portun les  terrains  dont  il  avait  pris  l'acquisition  à  sa  charge;  on  n'a  donc  pu  mettre 
les  entrepreneurs  à  l'œuvre  que  depuis  la  limite  d'Illc-et -Vilaine  jusqu'à  Caradec, 
sur  une  longueur  totale  de  42,604  mètres.  Le  département  a  voté  depuis,  dans  sa 
session  de  1841,  un  emprunt  de  72,000  francs,  afin  de  pouvoir  procéder  immédiate- 
ment à  l'acquisition  des  terrains  nécessaires  à  rétablissement  de  la  roule:  cet  emprunt 
a  été  autorisé  par  une  loi  spéciale. 

Aujourd'hui  la  route  est  terminée  et  livrée  à  la  circulation  sur  un  développement 
de  42,778  mètres,  savoir  : 


Entre  la  limite  d'Ille-et-Vilaine  et  la  rampe  de  Saint-Nicolas   12,568" 

Entre  la  rampe  de  Saint-Nicolas  et  Merdrignac   3,136 

Entre  Merdrignac  et  le  Hambo  '.   10,500 

Entre  le  Hambo  et  Saint-Sauveur-le-Bas   8,300 

Entre  Loudéac  et  Saint  Caradec   8,274 


Total   42,778 
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Les  autres  parties  de  la  route  sont  en  pleine  voie  d'exécution  sur  une  longueur  de 
48,977  mètres,  savoir  : 

Entre  Saint-Sauveur  le-Bas  et  Loudéac   9,700" 

Entre  Saint-Caradec  et  Mur   12,600 

Entre  Mur  et  Gouarec   15,400 

Entre  Gouarec  et  Rostrenen   11,277 

•    Total   48,977 

Les  dépenses  faites  dans  le  cours  de  l'année  1843  s'élèvent  à  la  somme  de 
125,1 16  f.  81  c.  11  avait  été  employé,  pendant  les  années  précédentes,  518,182  f.  70  c; 
au  31  décembre  1843,  les  dépenses  montaient  ainsi  en  totalité  à  643,299  f.  51  c. 

Le  tableau  ci-dessous  donne  la  récapitulation  des  dépenses  effectuées  jusqu'à  ce 
jour  sur  la  route  de  Rennes  à  Brest. 


MONTAIT 

dt 

|  TOTACI. 

1 

anlc'ricur*- 

1  i  1843. 

en  1843. 

I2,5o8",00 

152,705'  9.V 

152,705'  95' 

ë 

152.705' 95* 

SJ>6,00 

43.400  00 

38.330  45 

f 

38.330  4» 

10.500  ,00 

13«.&89  00 

111,040  30 

5,021' 40- 

116,007  70 

8,300,00 

83.045  00 

07.000  00 

10,000  00 

77.000  00 

0,700  ,00 

95,378  84 

28,000  00 

41,200  00 

09,200  00 

a,ioo,oo 

IJJ.000  00 

103.000  00 

10,000  00 

113,000  00 

«5,400,00 

108.778  03 

• 

24,400  0O 

24.400  00 

IU77  ,00 

137,410  70 

17,500  00 

34.495  41 

51,095  41 

518,181  70 

125,110  81 

043.299  31 

8. 
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ROUTE  ROYALE 

N°  53  bis, 

DE  METZ  A  TRÊVES,  PAR  SIERCK. 


(Loi  du  26  juillet  1839.) 

Une  loi  du  26  juillet  1S39  a  classé  au  rang  des  routes  royales,  sous  le  n°  53  bis, 
la  route  de  Metz  à  Trêves  par  Sicrck ,  dans  le  département  de  la  Moselle;  elle  a 
ouvert  en  même  temps,  sur  les  fonds  du  trésor  public,  un  crédit  de  369,000  francs, 
pour  concourir,  avec  les  sommes  offertes  par  le  conseil  municipal  de  Thionville  elle 
conseil  général  du  département,  au  perfectionnement  de  cette  route  et  à  la  construc- 
tion du  pont  de  Thionville.  Ce  crédit  a  été  réalisé  par  deux  allocations,  l'une  de 
100,000  francs  au  budget  de  1839,  et  l'autre  de  269,000  francs  au  budget  de 
1840. 

Les  ingénieurs  se  sont  occupés  de  l'étude  du  projet  de  reconstruction  du  pont  de 
Thionville;  d'après  les  dispositions  qu'ils  ont  adoptées,  le  pont  nouveau  doit  être 
composé  de  5  arches  surbaissées  suivant  une  courbe  à  5  centres  de  22  mètres  d'ou- 
verlure  chacune,  formant  une  ouverture  totale  de  110  mètres,  de  4  piles  de  3" 
50  centimètres  d'épaisseur  et  de  2  dcmi-piles  formant  ensemble  17  mètres  50  cen- 
timètres; de  sorte  que  la  distance  entre  le  nu  des  culées  sera  de  127  mètres  50  cen- 
timètres. Dans  ce  système,  la  dépense  des  travaux  est  évaluée  à  la  somme  de 
469,500  francs,  y  compris  46,576  fr.  78  cent,  pour  ouvrages  imprévus. 

Le  projet  des  ingénieurs  a  été  approuvé  par  le  conseil  général  des  ponts  et 
chaussées  et  par  l'administration  supérieure;  un  concours  a  été  ouvert  ensuite  pour 
l'adjudication  de  l'entreprise,  qui  a  eu  lieu  moyennant  un  rabais  de  4,229  fr. 
23  cent. 
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Toutes  les  mesures  étaient  prises  pour  établir  les  ateliers  et  les  conduire  avec  une 
grande  activité,  lorsqu'elles  ont  été  contrariées  par  un  incident  :  le  génie  militaire , 
qui,  par  des  déclarations  précédentes,  avait  reconnu  que  l'administration  des  ponts 
et  chaussées  devait  être  libre  de  choisir  tel  système  de  construction  qui  lui  convien- 
drait, a  demandé  depuis  une  modification  grave,  consistant  à  écluser  le  pont  afin 
d'en  tirer  un  parti  plus  utile  pour  la  défense  de  la  place.  Les  ingénieurs  des  ponts  et 
chaussées  se  sont  opposés  à  cette  modification,  qui  leur  a  paru  présenter  d'assez 
sérieuses  difficultés,  et  ils  ont  émis  l'avis  que,  si  le  génie  militaire  jugeait  indispen- 
sable de  tenir  les  eaux  élevées  à  une  certaine  hauteur,  ce  ne  pouvait  être  qu'au 
moyen  d'un  barrage  entièrement  isolé  du  pont.  Les  deux  services  n'ont  pu  s'entendre 
à  cet  égard;  il  a  fallu  soumettre  la  question  à  la  commission  mixte  des  travaux  pu- 
bli  s,  et,  d'après  les  instructions  qu'elle  a  proposées  aux  deux  départements  ministé- 
riels, on  a  dû  procéder  à  une  nouvelle  reconnaissance  des  lieux.  Cette  reconnaissance 
a  été  opérée  :  après  une  nouvelle  délibération,  la  commission  mixte  a  été  d'avis  d'a- 
dopter le  système  d'écluscment  proposé  par  le  génie  militaire.  M.  le  ministre  de  fa 
guerre  a  pensé  lui-même  que  le  barrage  destiné  à  la  retenue  des  eaux  ne  pouvait 
être  isolé  du  pont,  et  M.  ic  ministre  des  travaux  publics  s'est  déterminé  à  renoncer 
au  projet  qui  avait  obtenu  l'adhésion  du  conseil  des  ponts  et  chaussées.  Les  travaux 
ont  dû  nécessairement  resteren  suspens  pendant  la  durée  des  débats,  et  les  ingénieurs 
n'ont  pu  s'occuper  en  1842  que  de  simples  préparatifs  d'exécution  et  d'approvisionne- 
ments de  matériaux. 

Au  moment  où  la  solution  de  ces  difficultés  allait  permettre  aux  ingénieurs  de 
déployer  une  activité  telle  que  l'on  pût  regagner  le  temps  perdu  en  discussion,  le 
décès  de  l'entrepreneur  est  devenu  une  cause  nouvelle  d'embarras  et  de  retard.  Il  a 
fallu  procéder  à  la  liquidation  des  premières  dépenses,  modifier  le  devis,  et  tenter  une 
seconde  adjudication.  Deux  concours  ont  été  successivement  ouverts;  mais  il  parait 
que  les  soumissionnaires  s'étaient  concertés  pour  imposer  à  l'administration  des  con- 
ditions favorables  à  leurs  intérêts;  car,  loin  d'offrir  un  rabais  comme  l'avait  fait  l'entre- 
preneur décédé,  ils  ont  voulu  exiger  une  augmentation  de  24  p.  0/0  sur  tous  les 
prix  des  ouvrages.  L'administration  n'a  pas  dù  céder  à  de  semblables  prétentions,  et 
elle  a  autorisé  l'établissement  d'une  régie  provisoire  afin  de  déjouer  plus  sûrement 
la  coalition  des  concurrents.  Par  suite  de  ces  circonstances,  il  n'a  pas  été  possible  de 
dépenser,  en  1843,  plus  de  23,842  fr.  32  cent. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843  s'élèvent  eu  totalité  à  la  somme  de 
128,492  fr.  71  cent. 
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RECONSTRUCTION  DE  PONTS 

DÉPENDANT  DES  ROUTES  ROYALES. 


(Lois  des  2  juin  1837  et  6  juillet  1840.) 


Une  loi  du  2  juin  1837  a  créé  un  fonds  de  1,650,000  francs  pour  la  reconstruc- 
tion des  ponts  : 

De  Villeneuve-Sainl-Georgcs,  sur  l'Yère,  route  royale  n°  5,  de  Paris  à  Genève; 

De  Tartas,  sur  la  Midouzo,  route  royale  n°  10,  de  Paris  à  Bayonne; 

De  Grenoble,  sur  l'Isère,  route  royale  n°  75,  de  Châïon-sur-Saôno  à  Sisteron; 

De  Decize,  sur  l'Aron ,  route  royale  n°  79,  de  Ncvers  à  Genève; 

De  Bord,  sur  la  Bourbincc,  même  route; 

De  Ners,  sur  le  Gardon ,  route  royale  n°  106,  de  Nîmes  à  Moulins; 

Et  de  la  Charité,  sur  la  Loire,  route  royale  n°  150,  de  Poitiers  à  Avallon. 

Le  fonds  dont  il  s'agit  a  été  réparti  sur  le*  exercices  1837  et  1838,  savoir  : 
770,000  francs  sur  le  premier  et  188,000  francs  sur  le  second.  Mais  des  causes 
d'augmentation  ayant  été  constatées  dans  le  cours  de  l'exécution  des  travaux,  il  en 
a  été  rendu  compte  aux  Chambres,  et  une  loi  du  6  juillet  1840  a  ouvert,  pour  y 
faire  face,  un  c:édit  supplémentaire  de  300,000  francs.  Le  Gouvernement  s'est  ainsi 
trouvé  avoir  à  sa  disposition  une  somme  totah  do  1,950,000  francs. 

Les  ouvrages  commencés  en  1837  ont  été  repris  et  poussés  avec  activité  en  1838  : 
on  a  pu  livrer  à  la  circulation,  à  la  fin  de  cette  dernière  campagne,  les  ponts  de 
Villeneuve-Saint-Georges  et  ds  Decize.  En  1839  et  en  1840,  les  résultats  obtenu» 
n'ont  pas  été  moins  heureux,,  et  on  a  terminé  les  ponts  de  Bord,  de  Grenoble,  de 
Tartas  et  de  Ners.  Enfin,  le  pont  dt;  la  Charité  a  étJ  ouvert  au  public  à  la  fin  de 
1841. 
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11  résulte  des  comptes  produits  jusqu'au  31  décembre  1843  que  les  dépenses 
faites  sur  le  crédit  de  1,950,000  francs  s'élèvent  à  la  somme  de  1,887,306  fr. 
03  cent. ,  savoir  : 

Pont  de  Viliencuvc-Seint-Gcorgcs   209,438'  50* 

 de  TarUu   296,762  20 

 de  Grenoble     478,800  70 

 de  Deciie   238,000  00 

 de  Bord   96.922  97 

 de  Ners.   255,000  00 

 de  la  Charité   312,38166 

Total  parmi,   1,887,306  03 


Cette  somme  est  de  62,693  fr.  97  cent,  inférieure  au  fonds  créé  par  les  lois  des 
2  juin  1837  et  6  juillet  1840;  mais  il  reste  encore  à  statuer  sur  les  réclamations  éle- 
vées par  l'entrepreneur  du  pont  de  Tartas  à  raison  de  quelques  travaux  supplémen- 
taires qu'il  a  exécutés.  Ce  pont  a,  d'ailleurs  éprouvé,  par  suite  des  crues  survenues 
dans  le  courant  de  1843,  des  avaries  dont  la  réparation  sera  nécessairement  une 
cause  de  surcroît  de  dépense.  D'un  autre  côté,  l'inondation  extraordinaire  de  1840  a 
fait  reconnaître  la  nécessité  de  donner  aux  levées  du  pont  de  Ners  une  plus  grande 
hauteur  que  celle  qui  leur  était  assignée  lorsque  l'on  a  traité  avec  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  d'Alais  à  Beaucaire,  pour  la  construction  de  ce  pont  et  des  abords. 
La  compagnie  s'est  empressée  d'exécuter  les  travaux  d'exhaussement.  L'administration 
aura  à  examiner  quelle  doit  être  la  part  de  l'État  dans  cetto  dépense.  Tout  porte  à 
croire  que  la  somme  de  62,693  fr.  97  cent.,  restée  disponible,  suffira  pour  faire 
face  à  ces  circonstances  imprévues. 
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RECONSTRUCTION  DES  TROIS  PONTS 

DE  BÉZIERS,  DE  CARCASSONNE  ET  D'ESP  ALTON. 


(Loi  du  8  juillet  1840.) 


Une  loi  du  8  juillet  1840  a  créé  un  fonds  de  1,200,000  francs  pour  la  recons- 
truction des  trois  ponts  : 

De  Béziers,  sur  la  rivière  d'Orb,  route  royale  n°  9,  de  Paris  à  Perpignan; 

De  Carcassonne,  sur  l'Aude,  route  royale  n°  113,  de  Narbonne  à  Toulouse; 

Et  d'Espalion,  sur  le  Lot,  route  royale  n"  121,  de  Rodez  à  Saint-Flour. 

Trois  crédits,  l'un  de  400,000  francs,  1  autre  de  600,000  francs  et  le  troisième 
de  200,000  francs,  ont  été  ouverts  sur  les  exercices  1840,  1841  et  1842  pour  l'exé- 
cution des  travaux  dont  il  s'agit;  nous  allons  rendre  un  compte  séparé  de  ces  crédits 
pour  chaque  pont. 

PONT  DE  BÉZIERS. 

Ce  pont  doit  être  composé  de  5  arches  en  arc  de  cercle  de  20  mètres  d'ouverture; 
chaque  culée  sera  percée  d'une  arcade  pour  le  service  des  quais  intérieurs;  la  largeur 
du  pont,  entre  les  têtes,  sera  de  12  mètres,  et  celle  de  la  voie  charretière  de  8  mètres. 

La  dépense  avait  été  évaluée  à  485,000  francs,  mais  plusieurs  causes  d'augmen- 
tation se  sont  manifestées  en  cours  d'exécution  :  ainsi,  en  l'absence  du  rocher  ou  d'un 
sol  ferme,  on  a  dû  recourir  à  un  nouveau  système  de  fondations;  les  crues  succes- 
sives delà  rivière  ont  coniblé  à  diverses  reprises  les  fouilles  faites  pour  l'élablissement 
des  troisième  et  quatrième  piles  et  de  la  culée  de  rive  gauche,  et  lorsqu'on  était  en 
mesure  d'entreprendre  la  construction  des  cinq  arches,  une  crue  survenue  le  30  avril 
1843  a  tout  à  coup  dispersé  les  4  cintres  qui  étaient  déjà  établis,  détruit  la  majeure 
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partie  du  pont  de  service  et  entraîné  le  ponton  dragueur.  Ces  désastres  étaient  à  peine 
réparés  lorsqu'une  nouvelle  crue  (18  septembre  1843)  a,  de  nouveau,  dégradé  le 
pont  de  service,  endommagé  les  barques  et  machines,  et  dispersé  sur  les  propriétés 
riveraines  une  grande  partie  des  bois  de  cintres.  Malgré  ces  événements  fâcheux  qui 
ont  retardé  la  marche  des  travaux  et  qui,  réunis  à  d'autres  causes  d'augmentation  , 
donneront  lieu  à  un  excédant  de  dépense  considérable,  on  a  terminé,  pendant  la 
campagne  de  1843,  les  deux  petites  arches  pratiquées  dans  l'épaisseur  des  culées;  on 
a,  en  outre,  construit  en  partie  les  murs  de  soutènement  qui  aboutissent  à  la  culée 
rive  gauche  et  les  perrés  de  la  rive  droite.  Les  nouveaux  cintres  sont  à  la  veille  d'être 
terminés;  l'extraction  et  le  transport  des  pierres  de  taille  se  poursuivent  avec  activité; 
il  y  a  tout  lieu  d'espérer  que  les  arches  seront  promptement  exécutées. 

On  avait  dépensé,  antérieurement  à  1843,  364,007  fr.  53  cent.;  la  dépense  s'é- 
levait, au  31  décembre  dernier,  à  486,610  fr.  77  cent. 

PONT  DE  CARCASSONNE. 

Le  pont  de  Carcassonnc  sera  formé  de  7  arches  de  15  mètres  d'ouverture,  et  de 
deux  arcades  ménagées  dans  les  culées  pour  le  service  du  halage  et  celui  des  proprié- 
tés situées  au-dessous  des  avenues.  Sa  largeur  sera  de  10m,50. 

L'estimation  de  la  dépense  s'élevait  à  410,000  francs.  Les  travaux,  adjugés  à  des 
entrepreneurs  inhabiles,  ont  d'abord  marché  avec  beaucoup  de  lenteur;  la  dépense 
faite  au  31  décembre  1840  n'était  que  de  10,000  francs.  L'incapacité  et  le  défaut  de 
ressources  des  adjudicataires  les  ayant  placés  dans  l'impossibilité  de  continuer  leur 
entreprise,  le  marché  a  été  résilié.  Cependant  les  travaux  de  fondation  étant  com- 
mencés, il  fallait  les  poursuivre,  sous  peine  de  voir  détruire  parles  premières  crues 
les  ouvrages  déjà  exécutés;  l'opération  a  donc  continué  par  voie  de  régie.  Plusieurs 
tentatives  d'adjudication  sont  demeurées  sans  résultat.  Les  travaux  ont  alors  été  divi- 
sés par  lots  et  mis  au  concours.  La  fourniture  des  cintres  et  l'ouverture  de  la  route 
aux  abords  ont  pu  être  adjugées;  mais  aucun  soumissionnaire  ne  s'étant  présenté 
pour  les  maçonneries,  il  a  fallu  se  résigner  au  maintien  de  la  régie.  Malgré  ces  diffi- 
cultés, les  travaux  n'ont  pas  été  interrompus,  les  voûtes  ont  été  totalement  décin- 
trées :  il  ne  s'est  manifesté  que  des  mouvements  presque  insensibles  et  le  succès  le 
plus  complet  a  couronné  cette  opération.  On  continue  les  approvisionnements  et 
la  taille  des  pierres.  L'opposition  des  propriétaires  des  terrains  traversés  par  la  recti- 
fication de  la  route  aux  abords  du  pont  a  longtemps  retardé  le  commencement  de  ce 
travail,  qui  est  aujourd'hui  en  cours  d'exécution.  Les  indemnités,  qui ,  dans  le  principe , 
avaient  été  évaluées  à  15,000  francs,  ont  été  portées  par  le  jury  d'expropriation  à 


(66  ) 

88,000  francs.  On  doit  donc  s'attendre  que  le  crédit  affecté  à  l'entreprise  sera  insuf- 
fisant. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843  s'élèvent  à  489,041  fr.  20  cent., 
y  compris  88,413  fr.  91  cent,  pour  indemnités  de  terrains. 

PONT  D'ESPALION. 

Le  pont  d'Espalion  doit  être  composé  de  3  arches  en  anse  de  panier,  ayant  cha- 
cune 20  mètres  d'ouverture;  la  largeur  du  passage  sera  de  8  mètres.  La  dépense  a 
été  évaluée  à  220,000  francs ,  y  compris  le  raccordement  de  la  route  royale  avec  le 
nouvel  emplacement  de  l'ouvrage. 

L'adjudication  n'a  été  passée  qu'à  la  fin  de  l'année  1840.  Les  travaux  ont  été 
poussés  avec  vigueur  pendant  les  campagnes  de  1841  et  de  1842.  La  marche  des 
travaux  n'a  pas  été  aussi  active  qu'on  aurait  pu  le  désirer  en  1843.  Ce  ralentissement 
tient  à  l'extrême  pénurie  d'ouvriers  qui  s'est  fait  sentir  sur  tous  les  chantiers  du 
département  de  l'Aveyron  à  la  suite  de  travaux  considérables  entrepris  dans  les 
départements  méridionaux  voisins  de  celui  de  l'Aveyron  et  où  les  prix  de  main- 
d'œuvre  sont  beaucoup  plus  élevés.  Cependant,  dans  le  courant  de  la  campagne,  on 
a  achevé  les  tympans,  posé  la  chappe,  les  cordons  et  une  partie  des  parapets.  On  a 
construit  le  viaduc  de  la  rue  du  Moulin ,  établi  les  murs  qui  relient  ce  viaduc  au  pont , 
et  continué  les  murs  à  pierres  sèches  ainsi  que  les  remblais  des  abords.  Les  dépenses 
de  toute  nature  montaient,  au  31  décembre  1843,  à  183,284  fr.  10  cent. 

En  résumé,  les  dépenses  faites  en  vertu  de  la  loi  du  8  juillet  1840,  pour  la  recons- 
truction des  trois  ponts  de  Béziers,  de  Carcassonne  et  d'Espalion ,  se;  sont  élevées 
jusqu'à  en  jour,  savoir  : 


Pont  de  fiVner»  

Pon.  de  C«rc1Motm«  

Pont  d'Espalion  

Somme  à  valoir  pour  dépenses  impn»v 


Terne» 


i 

do 

.v.n.  1843 

en  1843. 

TOTACX. 

485,000* 

364,007'  53* 

122.003' 2  V 

486,010' 

■110,000 

326,152  00 

102,889  14 

489,041  £0 

220,000 

151,284  10 

32,000  00 

183.284  10 

«5.000 

• 

1 ,200.000 

841,443  00 

317,402  3S 
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CONSTRUCTION  DE  SEPT  PONTS 

SUR  DES  ROUTES  ROYALES. 


(Loi  du  2  juillet  1843.) 


Une  loi  du  2  juillet  1843  a  consacré  une  somme  de  3,930,000  francs,  savoir  : 

1 0  A  la  reconstruction  des  ponts , 

De  Limay  sur  la  Seine,  route  royale  n°  13,  de  Paris  à  Cherbourg..  750,000f 
De  Cormery  sur  l'Indre,  route  royale  n°  143,  de  Clermont  à  Tours.  300,000 
De  Lorient  sur  le  Scorff,  route  royale  n°  24,  de  Paris  à  Lorient.  . .  520,000 
De  Massanne  sur  le  Gardon,  route  royale  n*  1 10,  de  Montpellier  au 

Puy   400,000 

De  Beaumont  sur  la  Sarthe,  route  royale  n°  138,  de  Bordeaux  à 

Rouen   260,000 

Du  Change  sur  la  Saône,  route  royale  n°  6,  de  Paris  à  Chambéry. .  1,200,000 

2°  A  la  reconstruction,  moyennant  le  concours  de  l'État, 

Du  pont  de  la  Mulatière  sur  la  Saône,  à  Lyon,  route  royale  n°  88, 

de  Lyon  à  Toulouse   500,000 

Deux  crédits,  l'un  de  un  million  et  l'autre  de  2  millions,  ont  été  ouverts  sur  les 

exercices  1843  et  1844  pour  l'exécution  des  travaux  dont  il  s'agit;  nous  allons  rendre 

un  compte  séparé  pour  chaque  pont  du  crédit  afférent  à  l'exercice  1843. 

PONT  DE  LIMAY. 

Le  pont  de  Limay  doit  être  composé  de  trois  arches  en  maçonnerie,  ayant  chacune 
27  mètres  d'ouverture.  La  distance  entre  le  nu  des  culées  sera  de  90  mètres.  La 
largeur  du  passage,  mesurée  entre  les  deux  tètes  des  arches,  est  fixée  à  10  mètres, 
dont.  6  mètres  pour  la  chaussée,  1  mètre  60  centimètres  pour  chaque  trottoir,  et 
45  centimètres  pour  chaque  parapet.  Le  pont  sera  rattaché  au  pont  de  Mantes  par 
une  levée  de  912  mètres  87  centimètres,  construite  dans  l'île  qui  divise  la  Seine  en 
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deux  bras.  On  rectifiera  en  même  temps  la  route  sur  le  territoire  de  la  commune  de 
Limay;  le  nouveau  tracé  aura  un  développement  de  1,802  mètres. 

La  dépense  de  l'entreprise  a  été  évaluée  à  la  somme  de  750,000  francs,  y  compris 
les  indemnités  qu'il  sera  nécessaire  de  payer  aux  propriétaires  pour  dépossession 
d'immeubles.  Le  projet  définitif  des  travaux  a  reçu  l'approbation  de  l'administration 
supérieure;  l'adjudication  a  été  passée  avec  publicité  et  concurrence,  moyennant  la 
somme  de  512,738  fr.  95  cent.,  non  compris  une  somme  de  58,888  fr.  82  cent.,  ré- 
servée pour  cas  imprévus;  mais,  l'année  étant  déjà  fort  avancée,  l'entrepreneur  n'a 
pu  que  prendre  des  mesures  préparatoires  et  commencer  l'approvisionnement  des 
matériaux. 

La  dépense  faite  au  31  décembre  1843  s'élève  à  50,000  francs. 

* 

PONT  DE  CORMERY. 

On  a  fait  choix  du  système  de  suspension  pour  assurer  le  passage  de  l'Indre  dans 
l'intérieur  de  la  ville  de  Cormery.  La  combinaison  adoptée  par  l'administration  con- 
siste en  une  travée  unique  de  60  mètres  de  longueur  et  de  6  mètres  40  centimètres 
de  largeur,  dont  5  mètres  pour  la  voie  ebarretière,  et  70  centimètres  pour  chaque 
trottoir.  Dans  la  vue  d'obtenir  des  conditions  de  prix  favorables  à  l'État,  l'adminis- 
tration a  pris  la  résolution  de  passer  des  marchés  distincts,  l'un  pour  la  maçonnerie, 
l'autre  pour  la  suspension  du  tablier,  ces  deux  genres  d'opérations  exigeant  des  con- 
naissances spéciales  qui  se  rencontrent  rarement  chez  le  mémo  entrepreneur.  Cette 
mesure  a  rendu  nécessaire  la  division  du  projet  primitif  en  deux  projets  séparés,  la 
refonte  des  devis  et  la  réfection  des  dessins.  Le.  reste  de  l'année  1843  qui  a  suivi  la 
promulgation  de  la  loi  du  2  juillet  s'est  passé  ainsi  en  éludes,  et  aucun  travail  n'a 
pu  être  commencé.  On  se  trouvera  en  mesure  de  déployer  une  grande  activité  dans 
le  cours  de  la  campagne  prochaine. 

PONT  DE  SAINT-CHRISTOPHE  (près  de  lorient). 

Le  pont  de  Saint-Christophe  doit  être  formé  d'une  seule  travée  suspendue,  de 
180  mètres  de  longueur  et  de  6  mètres  de  largeur.  De  môme  que  pour  le  pont  de 
Cormery,  on  a  séparé  les  maçonneries  des  travaux  de  suspension  pour  en  faire  l'objet 
d'adjudications  distinctes;  les  maçonneries  ont  été  adjugées  au  prix  de  180,283f  84e, 
non  compris  une  somme  à  valoir  de  11,340  fr.  13  cent,  pour  cas  imprévus.  Les 
travaux  de  suspension  seront  mis  plus  tard  au  concours,  lorsque  les  culées  et  les 
piliers  seront  assez  avancés  pour  que  l'on  puisse  s'occuper  du  tablier  ;  la  mise  à  prix 
en  est  déjà  fixée  à  267,048  fr.  95  cent. 

Le  premier  marché  ayant  été  conclu  vers  la  fin  de  l'année,  l'entrepreneur  n'a  pu 
donner  un  grand  développement  à  son  travail;  les  dépenses  faites  au  31  décembre 
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1843  n'excèdent  pas  30,000  francs,  mais  toutes  les  dispositions  sont  prises  pour 
imprimer  une  vive  activité  à  l'entreprise. 

PONT  DE  MASSANiNES. 

Le  pont  de  Massannes  sera  formé  de  neuf  arches  en  plein  cintre,  de  14  mètres 
d'ouverture.  L'entreprise  comprend  la  rectification  de  la  route  royale  n°  110,  sur  les 
deux  rives.  La  longueur  des  levées  à  construire  aux  abords  est  de  2,577  mètres,  dont 
1,740  sur  la  rive  droite  et  837  sur  la  rive  gauche. 

L'évaluation  générale  des  dépenses,  y  compris  les  abords  et  les  acquisitions  de 
terrains,  a  été  portée  à  la  somme  de  400,000  francs. 

L'adjudication  a  été  passée  le  8  septembre  1843,  au  prix  de  259,766  fr.  33  cent., 
non  compris  57,946  fr.  13  cent,  réservés  pour  cas  imprévus.  Les  premières  opéra- 
tions, favorisées  par  un  beau  temps,  ont  été  poussées  avec  activité.  On  a  fondé  la  culée 
gauche  et  les  trois  piles  adjacentes;  on  a  construit,  en  outre,  un  pont  de  service  de 
170  mètres  de  longueur,  et  les  murs  de  soutènement  de  la  route  aux  abords,  sur  une 
longueur  de  400  mètres. 

Les  dépenses  s'élevaient,  au  31  décembre  1843,  à  la  somme  de  60,000  francs. 

POINT  DE  BEAUMOiVT. 

Le  pont  de  Bcaumont,  sur  la  Sarthe,  se  compose  d'une  travée  suspendue  de 
100  mètres  de  longueur,  à  deux  voies.  Le  nouvel  emplacement  dont  on  fait  choix 
entraîne  la  rectification  de  la  route  royale  sur  un  développement  de  446  mètres, 
rectification  qui  depuis  longtemps  était  jugée  nécessaire,  afin  d'éviter  les  détours 
brusques  et  les  fortes  pentes  que  l'on  rencontre  sur  le  trâcé  actuel,  et  qui  rendent  la 
circulation  incommode  et  même  périlleuse. 

D'après  les  instructions  de  l'administration,  les  ingénieurs  ont  scindé  leur  premier 
projet  en  deux  sections,  l'une  comprenant  seulement  les  maçonneries  et  les  travaux 
de  redressement  de  la  route,  et  l'autre  le  système  de  suspension.  Cette  révision  a  dû 
occasionner  quelques  retards.  L'adjudication  des  travaux  a  présenté  ensuite  d'assez 
sérieuses  difficultés,  les  concurrents  ne  voulant  pas  se  contenter  des  prix  qui  leur 
étaient  offerts;  à  l'aide  de  légères  modifications  dans  le  mode  des  maçonneries,  on 
a  dissipé  les  doutes  des  entrepreneurs,  et  cette  partie  du  travail  vient  d'être  adjugée 
moyennant  la  somme  de  135,304  fr.  16  cent.  La  suspension  a  été  adjugée  à  forfait, 
au  prix  de  110,000  francs.  La  campagne  de  1844  présentera,  on  doit  l'espérer,  des 
résultats  satisfaisants. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843  ne  s'élèvent  qu'à  1,497  fr.  60  cent.; 
elles  s'appliquent  à  des  recherches  de  carrières  et  à  des  expériences  sur  la  nature 
des  matériaux. 
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* 

PONT  DE  NEMOURS  (change). 

Ce  pont  doit  être  formé  de  six  arches  en  arc  de  cercle  surbaissé,  offrant  ensemble 
un  débouché  supérieur  à  celui  du  pont  actuel.  Sa  largeur  qui,  d'après  le  projet,  avait 
été  fixée  à  13  mètres,  vient  d'être  portée  à  15  mètres  sur  la  demande  du  conseil  mu- 
nicipal de  Lyon.  La  dépense  a  été  évaluée  à  750,000  fr. ,  non  compris  les  indemnités 
de  terrains,  qui  sont  estimées  par  aperçu  à  1,050,000  francs.  Les  frais  de  l'opération 
s'élèvent  ainsi  à  la  somme  totale  de  1,800,000  francs,  dont  600,000  francs  à  la 
charge  de  la  ville,  et  1,200,000  francs  à  celle  de  l'État.  La  question  de  savoir  si  les 
indemnités  sont  dues  a,  d'ailleurs,  été  réservée  par  l'administration.  Dans  la  dépense 
de  750,000  francs  ne  se  trouve  pas  comprise  celle  que  doit  entraîner  l'excédant  de 
largeur  réclamé  par  le  conseil  municipal  ;  l'Etat  supportera  les  deux  tiers ,  et  la  ville 
de  Lyon  un  tiers  de  cette  dépense  supplémentaire,  évaluée  à  80,000  francs. 

Les  travaux  ont  été  adjugés  le  13  octobre  1843,  moyennant  la  somme  de 
596,617  fr.  99  cent.,  non  compris  106,954  fr.  10  cent,  pour  ouvrage  à  exécuter 
par  voie  de  régie,  mais  on  n'a  pu  encore  mettre  la  main  à  l'œuvre.  S.  A.  R.  MV  le 
duc  de  Nemours,  lorl  de  son  passage  à  Lyon,  a  bien  voulu  poser  la  première  pierre 
do  ce  monument  et  lui  donner  son  nom.  Les  travaux  préliminaires  exécutés  pour  la 
cérémonie  ont  occasionné  une  dépense  de  10,841  fr.  53  cent.,  qui  a  été  imputée 
sur  les  fonds  de  concours  de  la  ville  de  Lyon. 

Le  tableau  ci-dessous  donne  la  récapitulation  des  dépenses  faites  au  31  décembre 
dernier,  en  vertu  delà  loi  du  2  juillet  1843,  pour  la  construction  des  sept  ponts 
dont  il  vient  d'être  parlé. 


vous 

des 

départements. 

I.Mlr.XATION   IK.  |OST. 

IMMJTB  DOST  IL  pèrtOO. 

MOSTA.NT 

de 

l'allocation. 

ntrivio 

faite» 
et.  1843. 

Sriue-etOisc . . 
Indreet-l-oire... 
Morbihan .... 

1 

750.000' 
300,000 
320.000 
400.000 
200.000 
1. 200.000 

500,000 
3.030  ono 

50,000'  00" 

9 

jO.OOO  00 
60,000  00 
1.407  00 
# 

141,49?  00 

Digitized  by  Google 


CANAUX. 


(Article  3  de  la  loi  du  37  juin  1 833. 
(  Lois  des  iq  juillet  1837.  9  août  i83g.  11  et  a5  juin  i84i  .) 


OBSERVATION  GÉNÉRALE. 

La  loi  du  27  juin  1833  a  créé  uu  fonds  spécial  de  44  millions  applicable  aux 
canaux  entrepris  en  1821  et  1822;  les  lois  des  12  juillet  1837,  9  août  1839 
et  11  juin  1841  ont  ouvert,  pour  le  même  objet,  de  nouveaux  crédits  de 
6,600,000  francs,  8  millions  et  2  millions,  imputables  sur  le  budget  extraordinaire; 
enfin,  la  loi  du  25  juin  1841  a  affecté  un  dernier  crédit  de  4  millions  à  l'achè- 
vement des  canaux  du  Nivernais  et  du  Berry. 

Ces  diverses  lois  ont  imposé  à  l'administration  le  devoir  de  rendre  aux  Chambres 
un  compte  annuel  de  la  situation  des  travaux  et  du  montant  des  sommes  dépensées  : 
c'est  pour  satisfaire  à  cette  prescription  que  le  présent  compte  a  été  rédigé. 

Les  lois  des  5  août  1821  et  14  août  1822  ont  autorisé  l'ouverture  ou  l'achèvement 
de  quinze  lignes  navigables,  savoir: 

Le  canal  du  Rhône  au  Rhin, 
de  la  Somme, 
des  Àrdennes, 
La  rivière  d'Isle , 
Le  canal  d'Aire  à  la  Bassée , 
de  Bourgogne, 
de  Nantes  à  Brest, 
d'Ille-et-Rance, 
duBlavet, 


Di 


(72) 

Le  canal  d'Arles  à  Bouc, 

du  Nivernais, 

du  Berry, 

latéral  à  la  Loire, 
La  rivière  du  Tarn , 
Et  la  rivière  de  l'Oise. 

Ce  système  de  navigation  présente  un  développement  d'environ  2,460  kilo- 
mètres. 

La  pente  totale  est  de  2,535  mètres,  et  elle  est  rachetée  à  l'aide  de  1,076  écluses. 

Le  canal  d'Aire  à  la  Bassée,  entrepris  aux  risques  et  périls  d'une  compagnie,  a 
été  livré  à  la  navigation  dès  le  mois  d'octobre  1825.  La  navigation  du  Tarn,  à 
l'époque  où  la  loi  du  27  juin  1833  a  été  soumise  à  la  délibération  des  Chambres  , 
ne  demandait  plus  que  la  réparation  de  quelques  avaries  produites  par  les  crues  de 
la  rivière;  on  y  a  pourvu  sur  les  fonds  ordinaires. 

Ces  deux  lignes  navigables  ne  figurent  pas  dans  le  compte  que  nous  avons  à  pré- 
senter ici. 

Depuis  plusieurs  années  déjà,  les  canaux  du  Rhône  au  Rhin,  de  la  Somme,  des 
Ardennes,  la  rivière  d'isle;  les  canaux  de  Bourgogne,  d'Hle-ct-Rance,  de  Nantes  à 
Brest,  du  Blavet,  d'Arles  à  Bouc;  le  canal  latéral  à  la  Loire,  et  la  rivière  de  l'Oise, 
sont  livrés  à  la  navigation. 

Le  canal  du  Nivernais  est  depuis  longtemps  aussi  ouvert  au  commerce  dans  le  dé- 
partement de  l'Yonne;  il  est  également  termiué  aujourd'hui  dans  toute  l'étendue  du 
département  de  la  Nièvre,  et  la  rigole  dérivée  de  l'Yonne,  qui  était  nécessaire  pour 
assurer  l'alimentation  du  bief  de  partage,  ne  tardera  pas  à  être  mise  en  pleine 
activité. 

Enfin,  le  canal  du  Berry  est  navigable  sur  tout  son  développement ,  mais  il  reste 
encore  à  compléter  les  moyens  d'alimentation  par  l'achèvement  du  réservoir  de  la 
Marmande. 

Il  résulte  de  ce  qui  précède  que  le  commerce  peut  être  considéré  comme  étant 
en  possession  de  tout  le  développement  des  lignes  navigables  autorisées  par  les  lois 
de  1821  et  de  1822.  Les  premiers  résultats  qu'a  déjà  produits  l'ouverture  de  ces 
lignes  peuvent  faire  concevoir,  pour  l'avenir,  les  plus  légitimes  espérances.  Sans 
doute,  il  reste  encore  des  travaux  d'amélioration  à  entreprendre;  mais  la  plu- 
part pourront  s'exécuter  sans  interrompre  la  navigation,  et  le  pays  n'en  jouira 
pas  moins  des  avantages  qu'avaient  pour  but  de  lui  assurer  les  lois  ci -dessus 
rappelées. 

La  perception  des  droits  de  navigation  est  maintenant  établie  sur  toutes  les  par- 
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lies  de  canaux  livrées  au  commerce.  Sur  quelques-unes,  les  produits  ont  été  peu 
considérables;  mais  sur  quelques  autres  ils  ont  été  très-importants.  Les  revenus  du 
canal  du  Rhône  au  Rhin  se  sont  élevés,  en  1843,  à  1,018,110  francs.  Le  canal  de 
Bourgogne  a  produit,  dans  cette  môme  année,  1,208,025  francs.  Le  revenu  de  la 
navigation  de  l'Oise  a  été  de  714,165  francs,  celui  du  canal  de  la  Somme  de 
248,195  francs,  et  celui  du  canal  latéral  à  la  Loire  de  428,128  francs.  Sur  tous  les 
canaux  réunis,  le  produit  des  droits  de  navigation  s'est  élevé  à  4,201,137  fr.  88  c. 
En  1840,  ce  produit  ne  s'élevait  qu'à  2,565,514  francs. 

Les  canaux  fournissent  déjà,  comme  on  le  voit,  au  delà  des  sommes  nécessaires 
à  leur  entretien  ordinaire,  et  bientôt,  sans  doute,  ils  procureront,  comme  on  l'a  déjà 
dit  dans  les  comptes  précédents,  un  produit  net  dont  l'accroissement  annuel  allé- 
gera les  charges  que  le  Trésor  est  appelé  à  supporter  en  vertu  des  lois  de  1821  et 
de  1822. 

La  construction  des  treize  lignes  navigables  qui  font  l'objet  du  présent  compte 


avait  déjà  entraîné  une  dépense  de   52,993,275* 

lorsque  les  lois  de  1821  et  1822  ont  affecté  à  cette  grande  en- 
treprise des  emprunts  montant  ensemble  à   128,600,000 

Après  l'épuisement  de  ces  emprunts,  il  a  été  alloué  sur  les  fonds 

du  trésor  une  somme  de   44,682,959 

La  loi  du  27  juin  1833  a  ouvert,  en  outre,  un  crédit  extraordi- 
naire de   44,000,000 

Enfin,  les  lois  des  12  juillet  1837,  9  avril  1839,  11  juin  et  25 
juin  1841,  ont  affecté  à  leur  achèvement  des  crédits  montant  en- 
semble à   20,600,000 

Totai   290,876,234 


La  dépense  totale  pour  l'ensemble  de  ces  treize  canaux,  dont  le  développement  est 
de  2,380  kilomètres  environ,  sera  donc  de  290,876,234  francs,  et  n'excédera  pas 
moyennement  le  prix  de  122,000  francs  par  kilomètre. 
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CANAL  DU  RHONE  AU  RHIN. 


Ce  canal,  qui  est  destiné  à  réunir  le  bassin  du  Rhône  avec  celui  du  Rhin,  prend 
son  origine  sur  la  Saône,  un  peu  en  amont  de  Saint-Jean-de-Losnc;  franchit  à  Val- 
dieu  ,  près  de  Relfort,  le  faîte  qui  sépare  les  deux  bassins  et  vient  aboutir  dans  Ml , 
en  amont  et  près  de  Strasbourg.  Un  embranchement  est  dirigé  de  Mulhouse  sur 
Huninguc  et  Baie. 

Cette  grande  ligne  de  navigation  traverse  cinq  départements  :  la  Côte-d'Or,  le 
Jura,  le  Doubs,  le  Haut  et  le  Bas-Rhin.  Son  développement  total  est  de  350,922  mè- 
tres, y  compris  la  branche  d'Huninguc,  qui  a  28,204  mètres  de  longueur.  Les 
écluses  sont  au  nombre  de  162,  non  compris  14  écluses  de  garde;  elles  rachètent 
une  pente  totale  de  386  mètres  82  centimètres,  savoir:  172  mètres  90  centimètres 
sur  le  versant  de  la  Saône,  et  213  mètres  92  centimètres  sur  celui  du  Rhin. 

Le  canal  du  Rhône  au  Rhin  est  livré  au  commerce  sur  toute  son  étendue.  Les 
ouvrages  ont  été  reçus  définitivement  à  la  fin  de  1834,  et,  conformément  à  l'ar- 
ticle 5  de  la  loi  du  5  août  1821 ,  l'amortissement  de  l'emprunt  a  commencé  à  partir 
du  1™  janvier  1835. 

Dnfafea du Sud.  Sur  la  partie  comprise  entre  la  Saône  et  le  bief  de  partage,  formant  la  division 
du  Sud,  les  dépenses  faites  dans  le  courant  de  la  dernière  campagne  ont  eu  pour 
objet  :  l'entretien  du  canal,  la  construction  de  quatre  maisons  d'éclusiers  aux  écluses 
n°*  75,  43,  42  et  36,  et  la  reconstruction,  non  terminée  encore,  de  vingt-huit  portes 
d'écluses.  On  a  continué,  autant  que  Tétat  des  eaux  a  pu  le  permettre,  l'améliora- 
tion du  thalweg,  au  moyen  de  l'extraction  de  roches  et  de  dragages  dans  les  parties 
en  lit  de  rivière,  et  l'empierrement  du  chemin  de  halage  avec  les  produits  de  ces 
dragages. 

Depuis  l'année  1827,  on  a  pu ,  dans  la  division  du  Sud,  exécuter  tous  les  ouvrages 
sans  arrêter  la  navigation,  qui  n'a  éprouvé  quelques  interruptions  momentanées  que 
par  l'efFet  des  crues  de  la  rivière  du  Doubs  et  la  formation  des  glaces. 

l)ivi»ion  du  Nord.       Dans  la  division  du  Nord,  comprise  entre  le  point  de  partage  et  Strasbourg,  les 
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travanx  d'étanchement  exécutés,  tant  au  bief  de  partage  qu'à  la  rigole  de  la  Largue, 
ont  notablement  réduit  la  quantité  d'eau  à  prendre  dans  cette  rivière.  L'alimentation 
du  bief  de  partage  se  trouve,  en  outre,  assurée  par  les  transactions  conclues  à  per- 
pétuité avec  les  propriétaires  des  moulins  de  la  Largue: ces  transactions,  jointes 
aux  résultats  obtenus  par  les  travaux  d'étanchemeut,  ont  permis  de  renoncer  au 
projet  de  réservoirs  alimentaires,  dont  la  construction  eût  exigé  de  grandes  dépenses 
et  eût  retardé  de  quelques  années  encore  la  libre  circulation  des  bateaux.  Les  seules 
ressources  de  la  Largue  suffiront  aux  besoins  de  la  navigation  la  plus  active,  et  c'est 
ainsi  que,  depuis  la  fin  de  l'année  1834,  il  n'y  a  plus  eu  manque  d'eau  au  bief  de 
partage,  même  pendant  les  plus  grandes  sécheresses. 

La  partie  du  canal  alimentée  par  la  prise  d'eau  faite  dans  le  Rhin,  à  Huningue, 
se  trouve  ouverte  dans  un  sol  de  gravier  très-perméable.  Cette  partie,  qui  a  été  livrée 
à  la  navigation,  en  1833,  a  exigé,  sur  plus  de  84  kilomètres,  entre  Huningue  et 
Strasbourg,  des  travaux  d'étanchement  considérables.  Ici,  comme  pour  la  rigole  de 
la  Largue  et  le  bief  de  partage,  on  a  obtenu  les  plus  heureux  résultats  à  l'aide  de 
procédés  aussi  ingénieux  qu'économiques,  et  l'on  a  évité  les  dépenses  qu'eût  néces- 
sitées rétablissement  d'une  nouvelle  prise  d'eau  dans  le  Rhin ,  près  de  Markolsheim, 
et  dans  le  canal  Vauban ,  près  de  Neuf-Brisach. 

Les  travaux  exécutés  pendant  la  campagne  de  1843  consistent  :  dans  l'entre- 
tien ordinaire  du  canal  et  dans  l'amélioration  des  corrois  d'étanchement;  dans  la 
construction  d'un  bassin  et  d'un  port,  au  bief  de  partage ,  sur  le  territoire  de  Mon- 
treux;  dans  la  construction  d'un  bassin  et  d'un  port  entre  les  écluses  nM  2  et  3  du 
Nord,  sur  le  territoire  de  Valdieu  ;  dans  l'achèvement  d'un  pont  voûté  en  maçonne- 
rie ,  en  remplacement  d'un  pont-levis  situé  en  aval  de  l'écluse  n*  16,  près  de  Dan- 
m>  marie  ;  dans  le  remplacement,  par  un  pont  fixe  en  maçonnerie,  du  pont-levis  situé 
entre  les  écluses  n*  27  et  28,  au  passage  de  la  route  départementale*  n»  16,  d'Alt- 
kirck  à  Burnhaupt;  dans  l'achèvement  des  ponts  voûtés  en  maçonnerie,  en  rempla- 
cement des  ponts-levis  situés  sur  les  écluses  n**  2  et  4,  de  la  branche  d'Huningue; 
dans  l'achèvement  du  pont  voûté  en  maçonnerie,  en  remplacement  du  pont-levis 
d"Erstein ,  situé  en  amont  de  l'écluse  n*  79 ,  à  la  traversée  du  chemin  vicinal  d'Ers- 
tein  à  la  route  royale  n*  68;  dans  le  commencement  d'exécution  du  pont-levis  de 
Plobsheim,  situé  en  amont  de  l'écluse  n*  12,  a  la  rencontre  du  chemin  de  Wiebol- 
sbeim  à  Plobsheim. 

La  construction  du  bassin  de  Montreux  et  de  Valdieu,  ainsi  que  celle  du  pont  de 
la  route  départementale  n'  10,  ont  exigé  le  chômage  du  canal,  entre  le  bief  de  partage 
et  Mulhouse,  du  29  septembre  au  8  octobre.  Des  ensablements  subits,  qui,  à  la  suite 
d'une  crue  du  Rhin,  s'étaient  introduits  dans  le  premier  bief  sous  Huningue,  et 
qu'il  a  fallu  enlever  d'urgence,  ont  occasionné  un  second  chômage  de  quatre  jours, 
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du  9  au  12  octobre,  entre  Huninguc  et  le  bassin  circulaire  au-dessous  de  Mulhouse. 
On  a  profité  de  ces  chômages  pour  réparer  les  ouvrages  établis  sous  le  niveau  de 
l'étiage,  tels  que  corrois  d'étanchement,  talus  éboulés,  perrés,  portes  d'écluses,  etc. 

La  navigation  a  éprouvé  aussi  quelques  interruptions  momentanées  par  suite  des 
glaces  ;  mais  il  n'y  a  point  eu  en  1843,  et  il  n'y  aura  plus  désormais  de  chômages 
pour  manque  d'eau. 

En  amont  de  Besançon,  à  l'écluse  dite  de  la  Malate,  où  le  mouvement  de  la  na- 
vigation représente  assez  exactement  le  mouvement  moyen  sur  toute  l'étendue  de  la 
division  du  Sud,  il  a  été  livré  passage  à  3,548  bateaux  ou  radeaux  pendant  l'an- 
née 1843. 

Au  bief  de  partage ,  où  la  circulation  a  moins  d'activité  que  dans  le  bassin  de 
Mulhouse,  on  a  livré  passage,  pendant  cette  même  année,  à  3,181  bateaux  ou  ra- 
deaux, savoir:  1,708  bateaux  chargés  de  80  à  90  tonneaux  de  1,000  kilogrammes, 
1,016  bateaux  vides  et  457  radeaux  cubant  environ  200  mètres  cubes  chacun. 

En  1842,  il  était  passé  à  l'écluse  de  la  Malate  3,468  bateaux  ou  radeaux,  et  3,261 
au  bief  de  partage.  Le  mouvement  des  marchandises,  aux  ports  de  Mulhouse,  Hu- 
ninguc et  Strasbourg,  s'est  élevé,  en  1843,  à  478,191  tonneaux;  ce  mouvement  s'était 
élevé,  l'année  précédente,  à  572,898  tonneaux. 

Les  droits  de  navigation  sont  perçus  dans  toute  l'étendue  du  canal  depuis  le 
1er  janvier  1843. 

Les  produits  de  ces  droits  ont  été,  en  1842,  de   859,221* 

et  en  1843,  de   1,018,119 

Les  produits  de  la  location  des  digues  et  francs-bords,  du  fermage 
de  la  pêche  et  des  moulins  et  autres  revenus  accessoires  ont  été, 

en  1842,  de   35,208 

en  1843,  de   26,273 

Le  projet  de  jonction  du  Rhône  au  Rhin  remonte  à  une  époque  déjà  reculée. 

Les  premières  études  en  furent  faites  vers  le  milieu  du  siècle  dernier,  et  l'on 
commença,  en  1784,  l'exécution  de  la  partie  du  canal  comprise  entre  Dôle  et  la  Saône. 
Cette  ligne  navigable,  que  l'on  appelait  le  canal  du  Doubs  à  la  Saône,  fut  ouverte 
avant  1790,  aux  frais  des  états  de  Bourgogne  et  de  Franche-Comté;  quelques  années 
après,  l'ouverture  de  la  ligne  entière,  depuis  la  Saône  jusqu'au  Rhin,  fut  décrétée 
par  l'assemblée  nationale. 
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Les  travaux,  commencés  en  1800,  ont  été  suivis  avec  plus  ou  moins  d'activité 
jusqu'à  l'année  1821. 

A  cette  époque,  les  sommes  dépensées  pour  ce  grand  travail  s'élevaient,  non 
compris  les  indemnités  de  terrains  payées  en  valeurs  d'arriéré,  à.  .  .  .  1 1,021,303' 

La  loi  du  5  août  1821  a  affecté  à  l'exécution  du  canal  un  emprunt 
de   10,000,000 

Il  a  été  dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor,  jusqu'au  31  dé- 
cembre 1833,  une  somme  de   4,767,888 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1 833,  une  somme  de. .  . .    2,397,37 1 

Et  sur  les  fonds  de  la  loi  du  9  août  1839   39,292 

Total   28,225,854 
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CANAL  DE  LA  SOMME. 


Ce  canal  a  pour  but  d'établir,  par  la  vallée  de  la  Somme,  une  communication  de 
Paris  avec  la  mer;  il  s'embranche  près  de  Saint-Simon,  sur  le  canal  Crozat,  et  vient 
déboucher  sous  les  murs  de  Saint-Valéry.  Son  développement  est  de  156,832  mètres 
environ  ;  sa  pente  totale  est  de  66  mètres  74  centimètres;  elle  est  rachetée  par 
24  écluses,  y  compris  le  sas  éclusé  de  Saint-Valery,  qui  termine  le  canal  et  le  met 
en  communication  avec  le  port  de  cette  ville. 

Le  canal  de  la  Somme  est  ouvert  à  la  navigation  depuis  la  fin  de  1827,  à  l'excep- 
tion ,  toutefois,  de  la  traversée  d'Abbeville,  dont  les  travaux  ont  été  longtemps  retardés 
par  des  oppositions  locales.  L'administration  a  dû,  pour  concilier  tous  les  intérêts, 
se  résigner,  sur  ce  point ,  à  d'assez  fortes  dépenses. 

L'amortissement  de  l'emprunt  a  commencé  au  mois  d'avril  1837,  époque  à  laquelle 
le  canal  a  été  définitivement  livré  au  commerce. 

La  perception  des  droits  de  navigation,  entre  Saint-Simon  et  Àbbeville,  est  établie 
depuis  l'année  1830  :  Les  recettes  ont  varié,  dans  les  dix  premières  années,  de 
160,590  francs  à  348,922  francs.  Elles  ont  été,  en  1842,  de  222,622  fr.  99  cent, 
et  de  248,194  fr.  82  cent,  en  1843,  non  compris  les  produits  accessoires  de  la 
pêche  et  des  francs-bords  qui,  dans  cette  dernière  année,  se  sont  élevés  à  26,273f  73'. 

La  diminution  que  l'on  remarque  dans  les  produits  de  ces  exercices  est  le  résultat 
des  réductions  provisoirement  apportées  au  tarif  des  droits  de  navigation  par  les  or- 
donnances royales  des  5  mars  1841  et  8  décembre  1842.  Ce  n'est  qu'au  bout  d'un 
certain  temps  que  l'abaissement  du  tarif  peut  produire  dans  la  circulation  une 
augmentation  qui  compense  les  effets  de  celte  réduction,  et  qui  ramène  les  produits 
au  chiffre  qu'ils  avaient  précédemment  atteint,  ou  qui  les  porte  même  à  un  chiffre 
plus  élevé. 

Les  droits  fixés  par  les  ordonnances  précitées  peuvent  être  considérés  comme 
formant,  pour  la  première,  les  60  centièmes,  et  pour  la  seconde,  les  70  centièmes 
des  droits  précédemment  établis  sur  le  canal  de  la  Somme.  En  ramenant,  d'après 
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ces  bases,  à  l'échelle  de  l'ancien  tarif,  le  produit  des  droits  de  navigation  pour  les 
exercices  1842  et  1843,  on  voit  qu'il  se  serait  élevé, 

En  1842,  à   371,038f  32e 

En  1843,  à   354,563  20 

C'est-à-dire  qu'il  aurait  dépassé  d'environ  un  sixième  en  1842,  et  un  neuvième 
en  1843,  le  chiffre  maximum  de  317,746  fr.  14  cent,  qu'il  a  atteint  en  1839,  dé- 
duction faite  des  produits  accessoires  du  canal;  d'où  l'on  peut  conclure  que  le  mou- 
vement de  la  navigation  s'est  accru  dans  la  même  proportion.  On  voit  aussi  qu'il  a 
suffi  de  l'augmentation  d'un  sixième,  opérée  dans  les  taxes  par  l'ordonnance  royale 
du  8  décembre  1842,  pour  diminuer  le  mouvement  de  la  navigation  de  près  d'un 
vingtième. 

Le  mouvement  de  la  navigation ,  tel  qu'il  résulte  des  états  de  passage  des  bateaux 
aux  écluses,  a  été  au  maximum,  en  1843  :  pour  la  haute  Somme,  entre  Saint-Simon 
et  Amiens,  à  l'écluse  de  Saint-Simon,  de  1,719  bateaux;  et,  pour  la  basse  Somme, 
entre  Amiens  et  Saint-Valery,  à  l'écluse  de  Picquigny,  de  4,871. 

La  navigation  n'a  point  été  interrompue  par  les  glaces  en  1843;  le  chômage  an- 
nuel nécessité  par  les  travaux  de  réparation  du  canal  a  duré,  savoir: pour  la  haute 
Somme,  du  1er  août  au  30  septembre;  pour  la  basse  Somme,  du  i"  au  25  du  môme 
mois. 

Le  canal  de  la  Somme  a  été  commencé  en  1770,  entre  Saint-Simon  et  Hain;  les 
travaux,  abandonnés  peu  de  temps  après,  furent  repris  vers  1784  et  continués  jus- 
qu'en 1790;  repris  de  nouveau  en  1807,  ils  se  continuèrent  lentement  jusqu'en 
1820.  Les  dépenses  faites  à  cette  époque  s'élevaient  à   3,560,285* 

La  loi  du  5  août  1821  a  créé,  pour  l'achèvement  du  canal,  un  em- 
prunt de  6,600,000  francs;  mais,  d'après  une  disposition  de  cette  loi, 
il  a  été  consacré  à  l'établissement  de  l'écluse  de  Manicamp,  sur  l'Oise, 
une  somme  de  222,405  francs. 

Il  n'a  donc  été  dépensé,  pour  le  canal  de  la  Somme,  que   6,377,595 

Il  a  été  dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor,  jusqu'au  31  dé- 


cembre 1833   1,960,610 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1833   1,017,862 

Enfin ,  sur  les  crédits  ouverts  par  la  loi  du  9  août  1839   29,289 

Total   12,945,641 
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CANAL  DES  ARDENNES. 


Le  canal  des  Anlennes  a  pour  bul  de  réunir,  par  une  voie  navigable,  les  vallées 
de  l'Aisne  et  delà  pieuse,  et  d'ouvrir  une  communication  entre  Paris  et  le  nord-est 
de  la  France;  il  se  compose  de  deux  parties  :  l  une  prend  son  origine  à  Donchery,  sur 
la  Meuse,  remonte  la  vallée  de  la  Bar,  franchit,  au  Chêne-le-Populeux ,  le  faîte  qui 
sépare  les  deux  bassins,  et  aboutit  à  Semuy,  sur  la  rivière  d'Aisne;  elle  se  prolonge, 
d'un  côté,  dans  la  vallée  de  l'Aisne  jusqu'à  Ncufchâtel,  et,  de  l'autre,  remonte  l'Aisne 
supérieure  depuis  Semuy  jusqu'à  Vouziers.  La  longueur  totale  du  canal  des  Ardennes 
est  de  105,725  mètres,  savoir  :  1°  pour  le  canal  de  jonction  de  la  Meuse  à  l'Aisne, 
39,165  mètres;  2°  dans  la  vallée  de  l'Aisne  inférieure,  54, 402  mètres;  3°  pour  le 
canal  d'embranchement  de  Semuy  à  Vouziers,  12,158  mètres. 

Les  écluses  sont  au  nombre  de  49,  et  rachètent  une  pente  de  17  mètres  15  cen- 
timètres sur  le  versant  de  la  Meuse,  de  106  mètres  23  centimètres  sur  celui  de 
l'Aisne,  et  enfin  de  8  mètres  90  centimètres  sur  la  branche  de  Semuy  à  Vouziers. 

Le  canal  des  Ardennes  est  livré  au  commerce  sur  toute  son  étendue.  Les  avaries 
qui,  dans  le  principe,  s'élaient  manifestées  à  plusieurs  écluses  out  été  restaurées  en 
1834,  et,  depuis  cette  époque,  il  ne  s'est  produit  d'autres  dégradations  que  celles 
causées  par  les  gelées  aux  revêlements  des  maçonneries  de  ces  ouvrages  d'art;  mais 
ces  dégradations,  qui  n'avaient  point,  du  reste,  beaucoup  de  gravité,  ont  été  en 
majeure  partie  successivement  réparées  pendant  les  chômages  ordinaires,  et  sans 
gêner  la  navigation.  Des  travaux  assez  importants  d  etanchement  restent  à  faire  pen- 
dant plusieurs  années  encore,  pour  arrêter  complètement  les  filtrations  que  présen- 
tent quelques  biefs.  Ce  n'est  que  lorsqu'ils  seront  terminés  que  le  canal  pourra  être 
établi  toute  l'année  à  son  tirant  d'eau  légal  de  1  mètre  60  centimètres,  et  que  les 
chômages  ne  se  reproduiront  plus  nécessairement  tous  les  ans. 

L'expérience  acquise  depuis  l'ouverture  du  canal,  a  fait  reconnaître  que  le  produit 
des  cours  d'eau  qui  alimentent  son  bief  de  partage  était,  pendant  plusieurs  mois,  et 
surtout  dans  les  années  de  sécheresse,  insuffisant  pour  une  navigation  active. 

Cette  circonstance,  qu'expliquent  les  emprunts  faits  par  les  riverains  dans  le  lit  de 
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ces  cours  d'eau,  pour  l'irrigation  de  leurs  prairies,  rendait  indispensables  de  nouvelles 
ressources  alimentaires.  Dans  ce  but,  on  s'est  décidé  à  établir,  dans  la  vallée  du 
ruisseau  de  Bairon,  un  vaste  réservoir,  capable  de  contenir  plus  de  5  millions  do 
mètres  cubes  d'eau,  qui  satisferont  aux  besoins  du  canal. 

Les  travaux,  adjugés  au  mois  d'août  1841,  sont  assez  avancés  çour  qu'on  puisse 
déjà  approvisionner  une  certaine  quantité  d'eau  dans  le  réservoir;  ds  seront  achevés 
en  1844. 

La  reconstruction  de  l'écluse  de  Vieux  est  encore  nécessaire  pour  achever  l'amé- 
lioration de  la  partie  du  canal  des  Ardennes  qui  aboutit  au  canal  latéral  à  l'Aisne. 

Comme  on  l'a  déjà  dit,  les  travaux  de  premier  établissement  du  canal  des  Ardennes 
sont  terminés,  et  l'amortissement  de  l'emprunt  a  commencé  au  mois  d'avril  1837. 

Les  droits  de  navigation,  réduits,  par  ordonnance  royale,  à  moitié  du  tarif 
de  1821,  sont  perçus  depuis  le  1"  novembre  1838. 

En  1840,  le  produit  de  ces  droits,  réuni  à  celui  de  la  poche  et  des  francs-bords, 
a  été  de  54,872  francs;  en  1841,  il  s'est  élevé  à  90,579 francs;  en  1842,  à  98,627  francs; 
et  en  1843,  à  108,231  fr.  22  cent.,  dont  98,627  fr.  72  cent,  pour  droits  de  navi- 
gation seulement. 

Dans  cette  dernière  année,  le  mouvement  sur  le  canal  n'a  été  interrompu  que 
quelques  instants  par  les  gelées,  et,  pendant  l'été,  la  navigation  s'est  continuée  sans 
interruption  jusqu'aux  chômages  des  mois  d'août  et  de  septembre. 

Le  nombre  des  bateaux  ou  trains  de  bois  qui  ont  navigué  sur  le  canal  a  été,  en 
1843,  d'environ  2,225,  savoir  :  bateaux  chargés,  1,135;  bateaux  vides,  800;  trains, 
290.  Le  mouvement  total  de  la  navigation ,  pendant  ces  mêmes  années,  peut  être 
représenté  par  43,274  tonneaux,  qui  auraient  franchi  les  105  kilomètres  qui  for- 
ment la  longueur  du  canal. 

Le  canal  des  Ardennes  a  été  entrepris  en  vertu  de  la  loi  du  5  août  1821. 


L'emprunt  alloué  pour  l'exécution  de  cet  ouvrage  montait  à   8,000,000' 

11  a  été  dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor,  jusqu'au  31  dé- 
cembre 1843,  une  somme  de   3,726,693 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1843   2,413,845 

Sur  les  fonds  créés  par  les  lois  des  12  juillet  1837  et  9  août  1839..  202,686 

Total   14,343,224 
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NAVIGATION  DE  LTSLE. 


Le  cours  de  l'Isle  présente,  depuis  Périgueux  jusqu'à  Libourne,  un  développement 
de  144,969  mètres,  réduit  à  141  kilomètres  par  les  canaux  de  dérivation  qui  ont  été 
ouverts.  La  pente,  entre  ces  deux  points  extrêmes ,  est  de  79  mètres;  elle  est  rachetée 
par  39  écluses. 

Depuis  Libourne  jusqu'à  Laubardemont,  sur  31,000  mètres  de  longueur,  compris 
dans  le  département  de  la  Gironde,  la  rivière  est  navigable  à  la  faveur  de  la  marée. 
Les  rochers  de  l'Arc,  qui  gênaient  le  passage  des  bateaux  dans  cette  partie,  ont  été 
extraits  en  1828.  Des  dragages  ont  été  faits  sur  quelques  bancs  de  graviers,  et  des 
digues  construites  pour  éviter  le  renouvellement  de  ces  bancs  sur  les  mêmes 
points;  de  nombreuses  passerelles  en  charpente  et  en  pierre  ont  été  établies  sur  les 
ruisseaux  qui  interrompaient  le  chemin  do  halage  et  le  marchepied.  Ce  chemin  lui- 
même,  qui,  sur  un  grand  nombre  de  points,  avait  été  envahi  parles  riverains,  a  été 
repris  et  réparé  sur  une  largeur  convenable. 

Depuis  Laubardemont  jusqu'à  Mucidan,  sur  66,790  mètres  de  longueur,  dont 
23,000  mètres  dans  le  département  de  la  Gironde,  et  43,790  mètres  dans  celui  de 
la  Dordognc,  19  écluses,  18  canaux  de  dérivation,  dont  5  avec  écluse  de  garde  et 
pont  rural ,  et  1 0  barrages  en  pierre  avec  pertuis  et  vannes  de  décharge ,  ont  été  établis 
ou  consolidés.  A  l'aide  de  ces  ouvrages  et  de  9  barrages  de  moulins,  dont  6  ont  été 
reconstruits  en  pierre,  une  navigation  assez  active  remonte  depuis  dix  années  jusqu'à 
la  ville  de  Mucidan.  Sur  cette  partie  du  canal,  comme  sur  la  précédente,  des  dragages 
ont  été  opérés  dans  le  lit  de  la  rivière,  ainsi  qu'aux  embouchures  des  dérivations; 
des  digues  ont  été  construites  pour  défendre  les  bords  de  la  rivière  ;  plusieurs  passe- 
relles en  charpente  et  en  pierre  ont  été  établies  sur  le  chemin  de  halage,  ouvert  en 
quelques  endroits  dans  des  coteaux  abruptes.  On  a  tranché  ces  coteaux,  dans  le  dé- 
partement de  la  Gironde >  sur  1,500  mètres  de  longueur  environ,  et  l'on  a  ainsi 
épargné  au  halage  huit  traversées  de  rivière.  On  a  reconstruit  le  barrage  en  maçon- 
nerie du  moulin  d'Abzac,  et  exécuté  le  rempiètement  d'aval  du  barragedu  moulinde 
Laubardemont,  avec  le  concours,  par  moitié,  des  propriétaires  de  ces  moulins, 
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situés  à  côté  des  écluses  n"  1  et  2;  achevé  rétablissement  de  hausses  mobiles  de 
1  mètre  70  centimètres  de  hauteur,  au  barrage  du  Moulin-Neuf  et  construit  un  pont- 
levis  sur  l'écluse  à  sas  de  Camps  pour  le  service  des  propriétés  riveraines.  On  a,  de 
plus,  défendu  le  flanc  du  chemin  de  halage  établi  dans  le  coteau  de  Saint-Antoine, 
et  exécuté  divers  autres  travaux  d'entretien  et  de  perfectionnement. 

Entre  Mucidan  et  la  Massoulie,  sur  25,870  mètres  de  longueur,  compris  dans  le 
département  de  la  Dordogne,  les  ouvrages  consistent  en  9  écluses,  5  canaux  de 
dérivation  avec  pont-levis,  5  barrages  neufs  en  pierre,  et  4  anciens  barrages,  éga- 
lement en  pierre,  dépendant  des  Moulins,  dont  deux,  ceux  de  Mauriac  et  du  Moulin- 
Brûlé,  ont  été  exhaussés  et  reconstruits. 

Des  hausses  mobiles  de  35  à  70  centimètres  de  hauteur  ont  été  placées, 
sur  les  barrages  de  la  Caillade,  Coly-Lamelettc ,  Fontpeyre,  Marsillac,  Duellas, 
Candeau-du-Mainc  et  Saint-Marlin-l'Aslier.Ccs  hausses  assurent,  lors  des  eaux  basses, 
le  tirant  d'eau  nécessaire  à  une  bonne  navigation,  et  sont  rabattues  avec  facilité  aux 
époques  des  crues,  de  manière  à  éviter  l'inondation  et  la  corrosion  des  terres  rive- 
raines. En  étendant  bientôt  l'application  de  ce  système  de  hausses  mobiles  à  une 
vingtaine  d'anciens  barrages,  on  obtiendra  partout,  à  l'éliage,  un  tirant  d'eau  de 
1  mètre  40  centimètres,  avec  une  plus  grande  largeur  de  chenal  navigable  et  une 
vitesse  de  courant  peu  sensible. 

On  a,  en  outre,  achevé,  sur  58  mètres  de  longueur,  la  reconstruction  du  barrage 
en  pierre  de  Moulin-Brûlé;  huit  rampes  d'embarquement  pour  les  chevaux  de  halage 
ont  été  exécutées;  à  la  suite  de  la  construction  du  pont  neuf  en  pierre  de  Mucidan, 
on  a  opéré  l'arrachement  des  pieux  du  vieux  pont  en  bois;  on  a  empierré  980  mètres 
de  longueur  de  chemin  de  halage,  et  exécuté  un  grand  nombre  d'autres  améliora- 
tions utiles  à  la  navigation. 

11  reste  encore  à  faire  quelques  dragages  de  graviers  et  surtout  des  perrés,  avec 
enrochements  à  leurs  pieds,  pour  défendre  les  rives  corrodées  par  les  eaux,  et  pour 
maintenir  en  bon  état  quelques  parties  du  chenal  navigable;  mais  tous  les  rochers 
nuisibles  ont  été  extraits  du  lit  de  la  rivière. 

Entre  la  Massoulie  et  Périgueux,  sur  22,173  mètres  de  longueur,  également 
compris  dans  le  déparlement  de  la  Dordogne,  les  11  écluses  nécessaires  a  la  navi- 
gation sont  terminées,  ainsi  que  les  10  canaux  de  dérivation,  ayant  ensemble 
5,100  mètres  de  longueur;  le  barrage  neuf  en  pierre  de  Hazac;  le  beau  bassin  du 
port  de  Périgueux,  présentant  une  nappe  d'eau  de  10,000  mètres  carrés  et  de  1  mètre 
50  centimètres  de  profondeur  constante,  et  alimenté  par  un  canal  de  600  mètres  de 
longueur;  enfin,  2  ponts-levis  et  2  ponts  écluses  sur  les  canaux  de  dérivation  de 
Saint-Astier  et  d'Anesse.  La  navigation,  établie  depuis  trois  années  jusqu'à  Péri- 
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gueux,  emprunte,  dans  cette  partie,  le  secours  de  10  barrages  en  pierre,  dépendant 
d'anciens  moulins. 

lin  résumé, les  ouvrages  indispensables  à  la  navigation  sont  aujourd'hui  terminés, 
et,  depuis  plusieurs  années,  la  rivière  d'Isle  est  livrée  à  la  circulation,  de  Libourne  à 
Périgueux.  Il  ne  reste  plus  qu'à  pourvoir  à  l'achèvement  de  quelques  améliorations 
accessoires,  et  surtout  à  défendre  les  parties  corrodées  du  chemin  de  halage,  après 
les  avoir  exhaussées  et  engravées,  comme  aussi  à  étendre  l'emploi  du  système  des 
hausses  mobiles,  à  reconstruire  solidement  quelques  barrages  à  pierres  sèches  et  des 
barrages  en  fascines,  pieux  et  graviers;  enGn,  à  établir  divers  ports  et  cales  d'embar- 
quement, ainsi  que  plusieurs  guide-eau,  et  à  terminer  l'extraction  des  souches  et 
obstacles  divers  des  bords  et  du  lit  de  la  rivière. 

Les  passages  constatés,  entre  Libourne  et  la  première  écluse,  dans  la  partie 
sujette  à  la  marée,  s'élèvent  à  environ  92,500  tonneaux  de  marchandises  diverses 
sur  bateaux  bien  chargés,  non  compris  les  passages  des  bateaux  h  peu  près  vides, 
mais  capables  de  porter  37,150  tonneaux.  Les  passages  analogues  à  la  première 
écluse  s'élèvent  à  77,120  tonneaux  de  marchandises  diverses,  et  à  26,942  tonneaux 
en  bateaux  presque  vides. 

Les  produits  de  la  navigation  de  la  rivière  d'Isle  ont  été  de  14,882  francs,  dont 
10,587  francs  résultent  de  la  perception  des  droits  proprement  dits,  conformément 
au  tarif  général  appliqué  sur  les  rivières  par  la  loi  du  9  juillet  1836. 

L'amélioration  de  la  navigation  de  l'Isle  présentait  trop  d'avantages  à  l'ancienne 
province  du  Périgord  pour  n'avoir  pas  dès  longtemps  attiré  l'attention  du  Gouverne- 
ment. Plusieurs  barrages  avec  écluses  et  digues  latérales  furent  construits  de  1768  à 
1775;  mais  ces  digues,  abandonnées  pendant  cinquante  ans,  avaient  entièrement 
disparu,  et  les  écluses  étaient  dans  un  état  complet  de  dégradation,  lorsque  les  tra- 
vaux ont  été  repris  en  1822. 

La  loi  du  5  août  1821  a  affecté  à  l'exécution  de  cette  entreprise 
un  emprunt  de   2,500,000f 

Il  a  été  dépensé,  en  outre,  jusqu'au  31  décembre  1833,  sur  les  fonds 
du  trésor   1,474,719 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1833   1,232,229 

Sur  les  fonds  créés  par  les  lois  des  12  juillet  1837  et  9  août  1839.  154,484 

Total   5,361,432 
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CANAL  DE  BOURGOGNE. 


Le  canal  de  Bourgogne,  destiné  à  réunir  le  bassin  de  la  Seine  avec  celui  du  Rhôuc, 
traverse,  à  Pouilly,  le  faîte  qui  sépare  les  deux  bassins. 

Le  bief  culminant  se  compose  de  deux  parties  en  tranchée  et  d'un  souterrain  qui 
a  une  longueur  de  3,333  mètres;  du  point  culminant  de  Pouilly,  le  canal  se  dirige, 
d'une  part,  vers  le  nord,  par  les  vallées  de  la  Brenne  et  de  l'Armançon ,  et,  de  l'autre, 
vers  le  midi,  en  suivant  les  contours  de  la  vallée  d'Ouche.  L'une  de  ses  embouchures 
est  à  la  lloche-sur- Yonne,  l'autre  à  Saint-Jean-de-Losne,  sur  la  Saône;  son  déve- 
loppement total  est  de  242,044  mètres. 

Les  écluses  sont  au  nombre  de  191,  et  rachètent  une  chute  totale  de  499  mètres 
31  centimètres,  savoir  :  199  mètres  25  centimètres  sur  le  versant  de  la  Saône,  e» 
300  mètres  12  centimètres  sur  le  versant  de  l'Yonne;  ce  qui  donne,  pour  chaque 
écluse,  une  chute  moyenne  de  2  mètres  61  centimètres. 

Le  canal  est,  depuis  plusieurs  années,  livré  à  la  navigation  dans  toute  son  étendue 

En  1843,  on  a  continué  dans  le  déparlement  de  l'Yonne  divers  ouvrages  d  amé- 
lioration  ,  tels  que  1  etanchement  des  biefs  et  des  maçonneries,  le  remplacement  des» 
portes  en  bois  par  des  portes  en  fer  forgé  ou  malléable,  et  les  ouvrages  défensiL 
destinés  à  mettre  le  canal  à  l'abri  des  inondations  de  l'Armançon;  on  a  terminé  le 
pont  en  maçonnerie  construit  sur  le  canal,  à  l'entrée  de  Vinnemer;  les  travaux 
d'une  nouvelle  prise  d'eau  dans  l'Armançon,  en  aval  d'Ancy-le-Franc,  ont  été 
commencés,  ainsi  que  le  rétablissement  de  l'ancienne  levée  située  au-dessous  du 
confluent  de  l'Armance  et  de  l'Armançon ,  et  la  construction  d'un  pont  suspendu 
sur  le  bief  de  Danncmoine;  on  a  curé,  en  outre,  et  creusé  l'avant-port  du  canal 
dans  l'Yonne. 

Dans  le  départemant  de  la  Côtc-d'Or  se  trouvent  compris  le  grand  souterrain  du  •  wnêjwêkt 
bief  de  partage,  les  tranchées  et  les  bassins  à  ses  abords,  147  écluses,  146  maison:     r01F  p 
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éclusières,  84  ponts,  48  aqueducs  sous  le  canal,  2  ponts-canaux  et  plusieurs  dé- 
chargeons, déversoirs  ou  prises  d'eau. 

Tous  les  travaux  du  point  de  partage,  destinés  à  alimenter  le  bief  culminant  du 
canal  et  les  biefs  supérieurs  des  deux  versants,  sont  aujourd'hui  terminés.  Ces  tra- 
vaux consistent  dans  les  cinq  réservoirs  de  Grosbois,  de  Chazilly,  du  Tillot,  de  Cer- 
cey  et  de  Pantbier,  qui  doivent  contenir  un  volume  d'eau  de  19,811,547  mètres 
cubes,  et,  dans  plusieurs  rigoles  de  remplissage  et  de  prise  d'eau,  qui  présentent 
ensemble  un  développement  de  63,538  mètres,  en  y  comprenant  la  rigole  souter- 
raine de  Soussey,  dont  la  longueur  est  de  3,705  mètres. 

On  a  opéré,  dans  le  courant  de  la  campagne  dernière,  la  liaison  du  barrage  de 
Chazilly,  avec  ses  contreforts ,  de  telle  sorte  que  tout  est  maintenant  achevé  à  l'égard 
des  réservoirs  du  canal  de  Bourgogne.  On  a  déjà  profité  des  ouvrages  faits  à  celui  de 
Grosbois,  pour  élever  le  niveau  des  eaux  jusqu'à  la  hauteur  de  18  mètres  70  centi- 
mètres, en  contre-haut  du  fond  du  vallon.  Dans  le  courant  de  l'année  18'i4,  on  pourra, 
si  les  besoins  de  la  navigation  l'exigent,  surélever  encore  le  niveau  des  eaux  de  ce 
réservoir,  de  même  que  celui  du  réservoir  de  Chazilly,  où  l'on  s'est  borné,  jusqu'à 
présent,  à  une  hauteur  de  20  mètres  50  centimètres. 

Les  travaux  de  perfectionnement  qui  ont  été  exécutés  consistent  en  des  étanche- 
ments  dans  le  lit  du  canal,  et  dans  les  rigoles  de  prise  d'eau  des  réservoirs  de  Gros- 
bois et  de  Chazilly;  ceux  qui  ont  été  exécutés  dans  le  canal,  Tout  été  principalement 
sur  le  versant  de  la  Méditerranée.  On  a  aussi  continué  l'exécution  des  murs  de  revê- 
tement de  la  tranchée  de  Crcuzot,  mais  on  n'a  pu  construire  une  grande  longueur 
de  ces  murs,  eu  égard  au  peu  de  durée  du  chômage. 

L'abondance  des  eaux,  la  faible  durée  de  la  gelée  et  du  chômage  d'été  ont  fait, 
de  l'année  1843,  une  année  très-favorable  à  la  navigation;  cependant  la  circulation, 
plus  considérable  qu'en  1842,  n'a  pas  atteint  le  chiffre  de  l'année  1841. 

Le  nombre  des  bateaux  qui  ont  emprunté  la  voie  du  canal,  en  1843,  a  été  : 

A  S-Jean-de-Losne,  de.. .  2,743  bateaux  ayant  un  tonnage  de  105,1 21  tonneaux. 

A  Dijon   3,122    202,662 

APouillyfpointdcpartage)  2,227    127,868 

A  Tonnerre   2,567    KmS,792 

A  la  Hoche   2,556    128,144 

Les  produits  perçus  par  le  trésor,  en  1 8 /| 3 ,  tant  pour  les  droits  de  navigation  que 
pour  les  revenus  des  francs-bords,  s'élèvent  à  1,252,930  francs,  sur  lesquels  les 
droits  do  navigation  proprement  dits  Ggurent  pour  1,208,025  francs. 
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Le  canal  de  Bourgogne  a  été  commencé  en  1775.  Les  travaux,  poussés  d'abord 
avec  assez  d'activité,  ont  été  entièrement  suspendus  en  1793;  repris  en  1808,  après 
quinze  ans  d'interruption,  les  ouvrages  ont  été  continués  avec  diverses  alternatives, 
jusqu'à  l'année  1820;  à  cette  époque,  les  sommes  dépensées  depuis  l'origine  des  tra- 
vaux s'élevaient  à   15,663,464' 

La  loi  du  14  août  1822  a  affecté  à  la  continuation  de  ce  grand 

travail  un  emprunt  de   25,000,000 

Il  a  été  dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor,  pour  travaux  de 
première  construction,  jusqu'au  31  décembre  1833,  une  somme  de. .  5,650,028 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1833   7,371,1 17 

Sur  les  fonds  créés  par  les  lois  des  12  juillet  1837  et  9  avril  1839 .  1,517,351 
Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  9  août  1839  

Total   55,201,960 
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CANAL  DE  NANTES  A  BREST. 


Le  canal  de  Nantes  à  Brest,  dont  l'objet  principal  est  d'assurer,  en  temps  de  guerre, 
l'approvisionnement  du  plus  vaste  et  du  plus  important  de  nos  arsenaux  maritimes, 
se  compose  de  trois  canaux  à  point  de  partage.  11  passe  successivement  du  bassin  de 
la  Loire  dans  celui  de  la  Vilaine,  du  bassin  de  la  Vilaine  dans  celui  du  Blavet,  et  du 
bassin  du  Blavet  dans  celui  de  la  rivière  d'Aulne ,  laquelle  débouche  dans  la  rade  de 
Brest. 

Il  traverse  les  départements  de  la  Loire-Inférieure,  du  Morbihan  ,  des  Côtes-du- 
Nord  et  du  Finistère;  son  étendue  est  de  366,180  mètres  environ.  Les  écluses,  au 
nombre  de  234 ,  rachètent  une  chute  totale  de  548  mètres  93  centimètres ,  savoir  : 
sur  le  versant  de  la  Loire,  18  mètres  48  centimètres;  sur  les  deux  versants  de  la 
Vilaine,  19  mètres  22  centimètres,  et  126  mètres  98  centimètres;  sur  les  versants 
du  Blavet,  73  mètres  61  centimètres,  et  128  mètres  30  centimètres;  enfin,  sur  le 
versant  de  l'Aulne,  182  mètres  34  centimètres. 

Le  canal  de  jonction  de  la  Loire  à  la  Vilaine ,  qui  forme  la  première  partie  de  la 
ligne  de  Nantes  à  Brest,  est  situé  en  entier,  ainsi  que  ses  réservoirs  et  ses  rigoles 
d'alimentation,  dans  le  département  de  la  Loire-Inférieure;  son  développement  est 
de  97,000  mètres,  y  compris  un  trajet  de  6,500  mètres  dans  le  lit  même  de  la  Vi- 
laine, depuis  l'extrémité  du  canal  jusqu'à  l'embouchure  rectifiée  de  la  rivière  d'Oust, 
en  aval  de  Redon. 

Cette  partie  de  canal  est  complètement  terminée  depuis  plusieurs  années,  et  la 
navigation  y  a  été  ouverte  pour  la  première  fois  le  28  décembre  1833.  Deux  réser- 
voirs échelonnés,  et  présentant  une  contenance  totale  de  8  millions  de  mètres  cubes 
d'eau ,  servent  à  l'alimentation  du  canal  pendant  les  sécheresses.  Le  plus  élevé  est 
formé  par  l'étang  de  l'ancien  moulin  de  Vioreau;  l'autre  réservoir,  beaucoup  plus 
considérable  que  le  premier,  occupe,  dans  les  vallons  de  Vioreau  et  du  Pas-Chevreuil, 
une  étendue  d'environ  188  hectares.  La  retenue  des  eaux  est  opérée  au  moyen  d'un 
barrage  en  maçonnerie  qui  a  132  mètres  de  longueur  et  10  mètres  60  centimètres 
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d'élévation  au-dessus  du  fond  de  la  vallée.  Ce  barrage  a  supporté,  avec  un  succès 
complet,  toute  la  charge  de  l'eau  pendant  l'hiver  de  1836  à  1837,  lorsque  le  réser- 
voir  était  entièrement  rempli,  circonstance  qui  s'est  renouvelée  au  commencement 
et  à  la  fin  de  l'année  1839. 

La  rigole  qui  amène  les  eaux  du  grand  réservoir  au  bief  de  partage  a  22  kilom. 
de  longtieur;  elle  se  développe  sur  le  penchant  des  coteaux  très-accidentés  de  l'Erdre, 
et  a  exigé  la  construction  d'un  grand  nombre  d'ouvrages  d'art,  parmi  lesquels  on 
remarque  quatre  aqueducs  à  arcades,  pour  la  traversée  des  principaux  vallons  qui 
débouchent  dans  celui  de  l'Erdre ;,  et  un  aqueduc  souterrain  de  567  mètres  de  lon- 
gueur. 

La  navigation  a  été  ouverte,  comme  on  l'a  dit  déjà,  entre  la  Loire  et  la  Vilaine , 
dès  le  28  décembre  1833;  mais,  alimentée  seulement  par  les  sources  et  les  affluents, 
naturels  du  canal,  elle  était  précaire  et  discontinue  sur  une  partie  de  son  étendue. 

* 

Le  26  mai  1837,  on  a  fait  le  premier  essai  de  la  rigole  pour  amener  au  bief  de 
partage  les  eaux  des  réservoirs.  Celte  épreuve  a  été  très-satisfaisante.  Les  biefs  su- 
périeurs, qui  n'étaient  plus  alors  alimentés  par  les  ressources  naturelles,  ont  été 
abondamment  pourvus  d'eau  par  le  seul  produit  de  la  rigole;  et  la  navigation,  sur 
toute  la  ligne  de  la  Loire  à  la  Vilaine,  n'aurait  souffert  aucune  interruption  en  1 837, 
non  plus  qu'en  1838,  en  1839  et  en  1840,  s'il  n'avait  été  nécessaire  de  prescrire, 
pour  chacune  de  ces  années,  un  chômage  qui  permît  de  pourvoir  à  l'exécution  des 
travaux  de  réparation  et  d'entretien,  ainsi  qu'à  la  construction  de  quelques  ouvrages 
neufs. 

Le  chômage  de  la  navigation,  en  1839,  n'a  duré  en  totalité  que  trente-neuf 
jours,  et  cependant,  dès  le  21  décembre,  les  réservoirs  se  trouvant  remplis  de  nou- 
veau, grâce  à  la  persistance  des  pluies,  il  a  fallu  se  débarrasser  de  la  surabondance 
des  eaux,  en  leur  donnant  encore  écoulement  par  le  vallon. 

En  1840,  la  construction  du  nouveau  pont  de  Blain,  qui  dessert  la  route  dépar- 
tementale n°  1 l  et  qui  est  établi  sur  le  quatrième  bief  du  versant  de  la  \  ilaine,  a  né- 
cessité, sur  ce  point,  un  chômage  qui  a  duré  quatre-vingt-onze  jours,  à  partir  du 
1er  août.  A  cette  époque,  les  réservoirs,  malgré  les  grandes  sécheresses  de  l'année, 
contenaient  encore  3,020,700  mètres  cubes  d'eau,  qui  auraient  sulli  n  l'alimentation 
du  canal  pendant  cent  deux  jours,  et  qui,  par  conséquent,  auraient  permis  d  atteindre 
la  saison  des  pluies,  puisque  le  recours  aux  eaux  des  réservoirs  est  devenu  inutile 
dès  le  7  novembre. 

Il  n'y  a  point  eu  de  chômage  en  1841,  et  l'on  a  fait  usage  des  eaux  des  réservoirs 
pour  effectuer  ou  pour  compléter  l'alimentation  du  canal  jusqu'au  19  novembre, 
époque  à  partir  de  laquelle  les  seuls  affluents  naturels  ont  pu  suffire  aux  besoins.  Il 
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restait  alors  2,882,000  mètres  cubes  d'eau  en  réserve.  Un  mois  s'était  à  peine  écoulé 
que  les  réservoirs  se  trouvaient  déjà  remplis,  par  suite  de  l'abondance  et  de  la 
continuité  des  pluies  :  dès  le  18  décembre,  il  a  fallu  de  nouveau  faire  évacuer  dans 
le  vallon  la  surabondance  des  eaux. 

Les  sécheresses  prolongées  de  l'année  1842  ont  mis  dans  la  nécessité  de  faire 
servir  à  l'alimentation  du  canal  les  réserves  d'eau  jusqu'au  17  novembre,  et  même 
d'y  avoir  recours  du  13  au  16  décembre  inclusivement.  A  cette  dernière  époque,  il 
restait  dans  les  réservoirs  2,388,000  mètres  cubes  d'eau,  qui  auraient  suffi  aux  besoins 
de  la  navigation  pendant  au  moins  quatre-vingts  jours.  On  avait  annoncé  un  chô- 
mage de  27  jours,  du  24  avril  au  20  mai,  afin  de  faciliter  l'exécution  des  travaux 
dans  l'emplacement  des  rigoles  de  prise  d'eau,  près  et  en  aval  du  barrage  du  grand 
réservoir  de  Vioreau;  mais,  sur  les  vives  instances  du  commerce,  l'administration 
s'est  déterminée  à  faire  établir  une  conduite  en  bois  qui  a  permis  d'effectuer  les 
ouvrages  projetés  sans  interrompre  le  service  d'alimentation  du  canal  :  la  navigation 
peut  donc  être  considérée  comme  n'ayant  été  assujettie  à  aucun  chômage  en  1842. 

11  n'y  en  a  point  eu  non  plus  en  1843  et  les  approvisionnements  d'eau  ont  été 
bien  supérieurs  aux  besoins,  puisqu'à  l'époque  du  4  novembre,  lorsqu'on  a  cessé 
d'avoir  recours  au  produit  des  réservoirs,  ceux-ci  contenaient  encore  5,250,085 
mètres  cubes  d'eau,  quantité  suffisante  pour  alimenter  le  canal  pendant  près  de  six 

mois. 

Ces  divers  résultats  ont  confirmé  le  succès  des  bétonnages  exécutés,  tant  avec 
mortier  hydraulique  qu'avec  simple  corroi  de  terre,  pour  l'étanchcmcnt  des  parties 
de  la  rigole  où  le  sol  est  le  plus  perméable.  Ils  justifient  les  prévisions  des  ingénieurs 
sur  l'importance  des  ressources  préparées  pour  assurer  le  service  des  eaux  dans  les 
divers  biefs. 

Le  canal  de  jonction  de  la  Loire  à  la  Vilaine  donne  lieu  à  une  navigation  active: 
le  pays  qu'il  traverse  change  de  face;  les  défrichements  y  font  de  rapides  progrès,  à 
la  faveur  de  la  réduction  des  frais  de  transjx>rl  des  engrais.  Les  matériaux  de  cons- 
truction, arrivant  à  meilleur  compte  dans  les  villages,  permettent  d'y  bâtir  des  ha- 
bitations plus  solides,  plus  durables  et  d'un  aspect  plus  agréable.  D'un  autre  côté, 
comme  les  produits  agricoles  trouvent  un  débouché  plus  sûr  et  plus  facile,  les  terres, 
sur  une  assez  grande  distance  de  part  et  d'autre  du  canal,  acquièrent  une  valeur  qui 
s'accroît  suivant  une  rapide  progression.  Le  nombre  des  bestiaux  augmente  jusque 
dans  les  moindres  exploitations  rurales;  la  culture  s'améliore,  et  l'aisance  commence  à 
s'introduire  dans  les  simples  hameaux. 

Le  nombre  des  bateaux  qui  ont  passé  à  l'écluse  de  Nantes  a  été  de  2,200  en  1 832 , 
de  2/i67  en  1833,  et  s'est  progressivement  élevé  à  5,902  en  1838.  Cependant  ce 
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nombre  a  été  réduit  a  3,822  en  1839,  à  4,023  en  1840,  à  5,266  en  1841,  à  5,383 
eu  1842  et  à  5,190  en  1843;  mais  on  doit  observer  que  c'est  à  l'époque  du  l"  jan- 
vier 1839  que  la  navigation,  conformément  à  l'ordonnance  royale  du  19  décembre 
1838,  a  commencé  à  être  assujettie  à  des  droits  de  péage,  circonstance  qui  a  du 
nécessairement  donner  lieu  à  une  diminution,  au  moins  temporaire,  dans  le  nombre 
des  passages  à  l'écluse  de  Nantes. 

Le  produit  des  droits,  pendant  l'année  1840,  s'est  élevé  à  la  somme  do  46,259  fr.: 
il  a  été  de  50,690  fr.  en  1841,  de  58,390  fr.  90  cent,  en  1842  et  seulement  de 
49,450  fr.  04  cent  en  1843;  la  diminution  de  8,940  fr.  86  cent.,  que  présente  ce 
résultat  comparativement  à  celui  de  1842,  porte  principalement  sur  les  bois  de  toute 
espèce ,  et  provient  de  ce  que  l'exploitation  de  la  forêt  de  Gàvre  n'a  pas  été  aussi  active 
en  1843  que  l'année  précédente.  Si  l'on  ajoute  à  ce  résultat  l'accroissement  de  valeur 
que  l'ouverture  de  la  navigation  du  canal  a  procuré  aux  produits  des  ventes  de  la  fo- 
rêt royale  de  Gâvre,  et  qui  a  été  estimé,  en  1 838,  par  l'administration  forestière,  à  plus 
de 28,000 francs;  si  l'on  prend  aussi  en  considération  quelques  produits  accessoires 
du  canal  pour  récolte  des  berbes,  ferme  de  la  pêcbe,  etc.,  on  pourra  évaluer  le  re- 
venu immédiat  actuel  du  canal  de  jonction  de  la  Loire  à  la  Vilaine  à  82,000  francs. 

La  mise  en  vigueur  de  la  perception  des  droits,  suivant  l'ancien  tarif,  aurait  occa- 
sionné une  réduction  beaucoup  plus  considérable  que  celle  qui  a  eu  lieu  réellement 
sur  la  masse  des  transports  effectués  par  le  canal,  et  dont  une  grande  partie  aurait 
suivi  la  voie,  plus  longue  et  moins  dispendieuse,  de  la  mer.  Dans  le  but  de  concilier 
les  intérêts  du  trésor  et  les  avantages  que  le  pays  retire  de  la  nouvelle  voie  navigable, 
l'ordonnance  royale  du  19  décembre  1838  a  réduit  provisoirement  à  moitié  le  taux 
déterminé  par  l'ancien  tarif  pour  les  droits  de  navigation,  et  l'ordonnance  du  3  mai 
1839  a  ajouté  à  ce  bienfait  un  nouvel  et  important  dégrèvement  de  droits  au  profit 
du  transport  des  houilles. 

• 

La  partie  du  canal  de  Nantes  à  Brest,  située  dans  les  départements  du  Morbihan  et  DénMEmm» 
des  Côtes-du-Nord  est  entièrement  terminée.  Sa  longueur  est  de  187,000  mètres.  « 

Cette  partie  du  canal  a  pour  objet  de  joindre  la  Vilaine  à  la  rivière  d'Aulne,  et 
comprend  deux  biefs  de  partage,  savoir  :  celui  d'Hilvern,  au  moyen  duquel  on  passe 
du  bassin  de  la  Vilaine  dans  celui  du  Blavet,  et  le  bief  de  partage  de  Glomel ,  qui  sert 
à  passer  du  bassin  du  Blavet  dans  celui  de  l'Aulne. 

Le  bief  de  partage  d'Hilvern  est  alimenté  par  une  rigole  de  60,000  mètres  de  lon- 
gueur, qui  prend  les  eaux  de  la  rivière  d'Oust,  près  du  village  de  Bosméléac ,  dans  le 
département  des  Côtes-du-Nord.  En  outre.,  on  a  établi  près  de  ce  village  un  réser- 
voir pouvant  contenir  2,318,000  mètres  cubes  d'eau,  qu'il  sera  facile  de  remplir 
plusieurs  fois  dans  l'année. 
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Pendant  quelques  années,  les  fillrations  de  la  rigole  ont  donné  de  graves  inquié- 
tudes; c'était  à  peine  si  l'on  recevait,  au  bief  de  partage  d'Hilvern,  le  dixième  des 
eaux  introduites  dans  la  rigole  à  la  prise  d'eau;  niais  les  travaux  d'étanchement  ont 
très-bien  réussi,  et,  dans  le  mois  de  septembre  1843,  au  moment  de  la  plus  grande 
sécheresse,  une  partie  notable  des  eaux  fournies  par  le  réservoir  arrivait  au  bief  de 
partage.  L'alimentation  du  canal  de  jonction  de  l'Oust  au  Blavet  est  donc  assurée, 
pendant  dix  mois  au  moins  de  l'année,  en  admettant  même  un  passage  de  dix  ba- 
teaux par  jour. 

Quant  au  bief  de  partage  de  Glomcl,  son  alimentation  est  parfaitement  assurée, 
d'autant  plus  qu'elle  a  lieu  sans  rigoles ,  et  seulement  au  moyen  des  eaux  de  plusieurs 
ruisseaux  qui  viennent  tomber  dans  le  bief  de  partage,  en  sorte  qu'il  ne  peut  y  avoir 
aucune  perte  d'eau.  En  toutes  circonstances,  le  volume  d'eau  dont  on  pourra  dispo- 
ser sera  bien  supérieur  à  la  dépense,  même  avec  une  navigation  très-active,  telle 
qu'un  passage  de  dix  bateaux  par  jour  au  bief  de  partage. 

Les  éboulements  qui  ont  eu  lieu  pendant  longtemps  dans  les  talus  de  la  tranchée 
du  bief  de  partage  de  Glomel  sont  actuellement  arrêtés;  les  travaux  de  consolidation 
ont  bien  réussi. 

En  1843,  l'exécution  des  travaux,  tant  d'entretien  que  de  réparation,  a  exigé  un 
chômage  de  trois  mois;  un  chômage  de  même  durée  sera  nécessaire  encore  en  1844; 
mais,  dans  les  années  suivantes,  six  semaines  de  chômage  suffiront  pour  l'exécution 
des  travaux  d'entretien.  L'interruption  de  la  navigation  par  les  glaces  et  par  les  crues 
a  été  à  peine  de  huit  jours  en  1843,  et  l'on  pense  que  ces  deux  causes  réunies 
n'apporteront  jamais  dans  la  navigation  une  interruption  de  plus  de  trois  semaines. 

La  navigation  est  très-peu  active  sur  la  partie  du  canal  de  Nantes  à  Brest  com- 
prise dans  les  départements  du  Morbihan  et  des  Côtes-du-Nord.  Le  nombre  de  pas- 
sages à  l'écluse  de  Painfant,  la  première  en  quittant  la  Vilaine,  a  été  de  1,070  ba- 
teaux; à  celle  de  Malestroit,  de  434;  à  l'écluse  de  Rohan,  de  281  bateaux,  et,  au 
bief  de  partage  d'Hilvern,  de  41  seulement.  Dans  le  département  des  Côtes-du-Nord, 
il  est  passé  à  l'écluse  n°  30 ,  dite  des  Forges,  sur  le  Blavet  supérieur,  en  amont  de 
Poutivy,  121  bateaux,  et  15  au  bief  de  partage  de  Glomel. 

Dans  le  département  du  Finistère,  le  canal  présente  un  développement  de 
82,887  mètres. 

Il  est  ouvert  en  pleine  section  dans  le  vallon  du  Kergoat,  depuis  la  limite  du  dé- 
partement des  Côtes-du-Nord  jusqu'au  confluent  de  ce  ruisseau  avec  l'Hyères;  de  ce 
point  jusqu'à  son  extrémité,  à  Port-Lauuay,  il  est  établi  en  lit  de  rivière,  et  occupe 
successivement  la  vallée  d'Hyères  et  celle  de  l'Aulne,  qui  a  son  embouchure  dans  la 
rade  de  Brest. 
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Sur  la  partie  du  canal  comprise  dans  la  vallée  du  Kergoat,  la  navigation,  d'ailleurs 
très-peu  active,  s'effectue  actuellement  au  moyen  des  eaux  du  ruisseau  qui  donne  son 
nom  à  cette  vallée.  Sur  les  rivières  de  l'Hyères  et  de  l'Aulne,  la  navigation  est  égale- 
.  meol  établie  depuis  plusieurs  années,  et  il  ne  reste  plus  à  exécuter,  sur  cette  partie 
du  canal,  que  des  travaux  de  perfectionnement. 

En  résumé,  le  canal  de  Nantes  à  Brest  peut  être  considéré  comme  terminé  sur 
tout  sou  développement.  La  navigation  n'y  a  encore  acquis,  il  est  vrai,  quelque  im- 
portance que  dans  le  département  de  la  Loire-Inférieure,  mais  il  n'est  pas  douteux 
qu'avant  peu  d'années  des  habitudes  nouvelles  se  formeront  ;  l'exploitation  des  terres 
recevra  du  voisinage  du  canal  le  développement  qui  lui  a  manqué  jusqu'ici,  et  ce  dé- 
veloppement réagira  lui-même,  à  son  tour,  sur  le  mouvement  de  circulation  du 
canal  de  Nantes  à  Brest. 

Les  droits  perçus  sur  le  canal  de  Nantes  à  Brest  se  sont  élevés,  en  1843,  à 
79,946  francs,  non  compris  la  location  de  la  pêche  et  des  francs-bords  dont  le  mon- 
tant a  été  de  7,788  francs. 

Ce  canal,  commencé  vers  l'année  1806,  n'avait  absorbé,  avant  l'emprunt  autorisé 
par  la  loi  de  1822,  qu'une  somme  de  1,500,000  francs  environ,  ci.  l,500,000f 

La  loi  précitée  a  créé  pour  les  canaux  de  Bretagne  un  fonds  de 
36  millions,  sur  lesquels  on  a  consacré  au  canal  de  Nantes  à  Brest 
une  somme  de   28,625,800 

Il  a  été  dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor,  jusqu'au  31  dé- 
cembre 1833,  une  somme  de   7,163,824 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1833   7,622,640 

Et  sur  les  fonds  des  lois  des  12  juillet  1837  et  9  août  1839   1,397,315 

Total   46,309,579 
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CANAL  D'ILLE-ET-RANCE. 


Le  canal  d'Ille-et-Rance  est  destiné  à  ouvrir,  à  travers  la  péninsule  de  la  Bretagne, 
une  communication  navigable  entre  la  Manche  et  l'Océan,  et  à  réunir  les  ports  de 
Nantes,  Brest  et  Saint-Malo;  il  passe  du  bassin  de  l'Ille  dans  celui  de  la  Raucc,  et 
traverse,  à  Hédé,  le  seuil  qui  sépare  les  deux  vallées.  La  longueur  du  canal,  entre 
son  embouchure  dans  la  Vilaine,  à  Rennes,  et  l'écluse  du  Châtelicr,  au-dessous  de 
Dinan,  est  de  84,797  mètres.  Vingt  écluses  ont  été  construites  sur  le  versant  de  la 
Vilaine  :  elles  rachètent  une  chute  de  41  mètres  84  centimètres;  sur  le  versant  de 
la  Rance,  les  écluses  sont  au  nombre  de  vingt-huit,  et  rachètent  une  pente  de 
62  mètres  68  centimètres. 

Le  canal  d'Ille-et-Rance,  dont  les  projets  primitifs  ont  été  soumis,  en  1783,  à 
l'Académie  des  sciences,  a  été  commencé  en  1804  :  il  est  complètement  terminé 
aujourd'hui. 

Parmi  les  travaux  qui  ont  présenté  le  plus  de  difficultés ,  il  faut  citer  la  consoli- 
dation dos  talus  du  bief  de  partage.  On  est  parvenu  à  les  fixer  au  moyen  de  matelas 
de  fascines,  recouverts  en  terre  végétale,  sur  laquelle  on  a  effectué  des  plantations 
qui  ont  parfaitement  réussi. 

L'écluse  du  Châtelicr,  située  dans  le  lit  de  la  Rance,  sur  un  point  où  la  mer  s  élève 
à  plus  de  7  métrés  de  hauteur,  présentait  une  condition  toute  particulière.  On  y 
avait  fait  d'abord  une  écluse  de  5  mètres  de  largeur  pour  la  navigation  fluviale,  et  un 
pertuis  pour  les  bâtiments  de  mer.  L'écluse  avait  deux  portes  d'èbe ,  et  le  pertuis 
une  seule.  Ce  système  n'ayant  pas  eu  le  succès  qu'on  en  attendait,  l'écluse  et  le  per- 
tuis ont  été  remplacés  par  une  seule  écluse  avec  portes  d'èbe  et  de  flot.  Cette  der- 
nière satisfait  parfaitement  à  l'usage  auquel  elle  est  destinée.  Commencée  en  1835, 
elle  a  été  livrée  à  la  navigation  le  2  juillet  1837.  Elle  a  8  mètres  de  largeur, 
30  mètres  de  longueur  entre  le  mur  de  chute  et  la  chambre  des  portes  d'aval,  et 
42  mètres  48  centimètres  d'un  buse  à  l'autre.  La  largeur  du  sas  est  de  10  mètres, 
afin  que  deux  bateaux  du  canal  puissent  passer  à  la  fois. 

En  1833,  les  ressources  d'alimentation  du  canal  d'Ille-et-Rance  consistaient  dans 
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le  réservoir  du  Boulet,  qui  contenait  un  cube  de  4,784,400  mètres,  et  dont  Je  plan 
d'eau  supérieur  était  fixé  à  4  mètres  43  centimètres  au-dessus  du  radier  de  l'aqueduc 
de  prise  d'eau,  et  dans  les  rigoles  du  Boulet  et  de  Hédé.  Ces  moyens  étaient  loin  de 
suffire  aux  besoins  de  la  navigation. 

On  a,  depuis,  exhaussé  de  57  centimètres  le  plan  d'eau  du  réservoir  du  Boulet 
et  exécuté  les  rigoles  et  dérivations  de  l'Étang-aux-Moines,  de  la  Noé-Martin,  du 
Chesnay  et  du  Mottay  ;  on  a  acquis  les  étangs  de  Hédé  et  delà  Bezardière,  et  assuré 
l'alimentation  de  ce  dernier  par  un  déversoir  de  superficie  pratiqué  dans  la  digue  du 
bassin  de  Bazouges.  On  a  obtenu  ainsi,  dans  les  années  ordinaires ,  une  augmentation 
d'environ  3  millions  de  mètres  cubes  d'eau.  Au  moyen  de  ces  diverses  ressources  réunies 
et  des  travaux  d'étanchement  faits  au  canal  et  aux  rigoles  alimentaires,  on  peut  regar- 
der l'alimentation  du  canal  comme  parfaitement  assurée  dans  les  années  Ordinaires. 

Le  canal  d'Hle-et-Uance  a  été  livré  pour  la  première  fois  à  une  navigation  d'essai, 
du  1er  mai  au  10  juin  1832.  11  a  été  ouvert  de  nouveau,  à  divers  intervalles,  dans  le 
courant  des  années  1833  et  1 834.  Mais,  depuis  la  fin  de  l'exercice  1835,  la  navigation 
n'a  plus  été  interrompue  que  momentanément,  non  par  défaut  d'eau,  mais  bien 
pour  exécuter,  chaque  année,  sur  le  canal,  divers  travaux  d'entretien  et  de  réparation. 

La  navigation  sur  ce  canal  n'a  pris  jusqu'ici  qu'un  assez  faible  développement. 
Cependant  elle  avait  suivi  une  progression  ascendante  très-prononcée  juatpi a  la  fin 
de  1838.  Ce  mouvement  paraît  s'être  ralenti  par  suite  de  la  perception  des  droits  de 
navigation,  comme  on  peut  le  voir  dans  le  tableau  ci-après.  Cependant  la  circulation 
a  repris  depuis  1842  un  mouvement  ascendant.  Cette  augmentation  dans  le  chiffre 
des  transports  est  due  particulièrement  à  l'exploitation  des  carrières  de  Hédé  et  de 
Dinan  d'où  sont  extraits  les  matériaux  destinés  à  la  construction  des  quais  de  Rennes. 
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Le  mouvement  commercial  entre  Dinan  et  Saint- Malo  présente  une  véritable 
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importance.  Le  bateau  à  vapeur  qui  fait  le  service  entre  ces  deux  villes  a  transporté 
18,739  voyageurs,  et  l'on  a  fait  passer  à  l'écluse  du  Chàtelier  près  de  quinze  ba- 
teaux par  jour,  chargés  de  marchandises,  qui  ont  produit  un  mouvement  d'environ 
31,000  tonneaux. 

Les  produits  des  droits  de  navigation  se  sont  élevés,  en  1842,  à  29,853  fr.  43  cent, 
et,  en  1843,  à  31,833  fr.  53  cent.  Les  produits  accessoires ,  provenant  de  la  location 
des  francs-bords,  de  la  pêche  et  des  moulins  de  Hédé,  du  Chenay,  de  la  Bezardière, 
ont  rapporté,  en  1842,  3,058  francs,  et,  en  1843,  5,503  fr.  61  cent. 

Les  marchandises  transportées  sur  le  canal  d'Ille-ct-Rance,  de  Rennes  à  Saint- 
Malo  et  Dinan,  consistent  en  barriques,  toiles,  viandes  salées,  chandelles,  fonte  de 
fer,  eau-de-vie,  bois  de  marine  et  ardoises. 

De  Saint -Ma lu  et  Dinan,  pour  Rennes,  on  expédie  des  bois  du  Nord,  du  plâtre, 
du  noir  animal,  du  fer  en  barre,  du  ebarbon,  du  savon,  etc. 

Quelques  propriétaires  riverains  commencent  à  faire  usage  de  l'engrais  de  mer 
aussi  bien  que  du  sablon  de  Saint-Juvat  :  l'usage  de  ces  engrais  a  produit  les  meilleurs 
résultats,  quoique  les  droits  de  navigation  empêchent  la  plupart  des  agriculteurs  de 
s'en  servir  autant  que  le  réclament  leurs  besoins. 

On  doit  ajouter  qu'un  nouveau  four  à  chaux,  pour  l'agriculture,  vient  d'être  établi 
près  de  Hédé,  ce  qui  porte  à  quatre  fours  à  chaux  et  à  deux  briqueteries  le  nombre  de  ces 
établissements  placés  près  du  canal.  On  construit,  ebaque  année,  au-dessous  de  Dinan , 
à  la  Courbure,  des  bricks  et  des  trois-mâts  de  200,  300  et  jusqu'à  400  tonneaux. 

L'achèvement  complet  du  canal  de  Nantes  à  Brest ,  l'exécution  des  travaux  d'amé- 
lioration entrepris  sur  la  Vilaine,  la  construction  du  bassin  à  flot  de  Saint-Malo  et 
de  Saint-Servan,  contribueront  encore,  sans  nul  doute,  à  accroître  l'importance  de 
cette  ligne  de  navigation. 

Le  canal  d'Illc-et-Rance,  comme  on  l'a  dit  déjà,  a  été  commencé  on  1804.  Les 
travaux,  abandonnés  et  repris  plusieurs  fois  depuis  cette  époque,  avaient  absorbé,  en 
1822 ,  une  somme  de   6,000,000' 

La  loi  du  14  août  1822  a  créé,  pour  les  canaux  de  Bretagne,  un 
crédit  de  36  millions,  sur  lesquels  il  a  été  prélevé,  pour  le  canal  d'Illc- 
et-Rance.  .   6,047,000 

Il  a  été  dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor,  jusqu'au  31  dé- 
cembre  1833   1,063,903 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1 833   1,095,190 

Sur  les  fonds  créés  par  les  lois  des  12  juillet  1837  et  9  août  1839..  .  34,634 


Total   14,240,' 
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CANAL  DU  BLAVET. 


Le  canal  du  Blavet  n'est  qu'un  embranchement,  vers  la  mer,  du  canal  de  Nantes  à 
Brest.  Il  commence  à  Pontivy  et  se  termine  à  Hennebon  :  son  étendue,  entre  ces  deux 
points,  est  de  59,500  mètres.  La  pente  totale,  qui  estde  53  mètres  9  centim.,  est  rache- 
tée par  28  écluses,  y  compris  l'écluse  de  communication  avec  le  canal  de  Nantes  à 
Brest.  Au-dessous  d'Hennebon  jusqu'à  la  mer,  le  Blavet  est  naturellement  navigable. 

Tous  les  travaux  du  canal  du  Blavet  sont  entièrement  terminés,  et  la  navigation 
y  est  très-facile,  puisque  les  bateaux  chargés  peuvent  remonter,  en  deux  jours, 
d'Hennebon  à  Pontivy. 

En  1843,  le  chômage  du  canal,  pour  l'exécution  des  travaux  d'entretien,  a  été  de 
deux  mois  et  demi,  mais  il  ne  se  prolongera  probablement  pas,  à  l'avenir,  au  delà 
de  six  semaines  ou  de  deux  mois.  L'interruption  de  la  navigation,  par  suite  des  glaces 
et  des  crues,  a  été  à  peine  de  huit  jours:  il  est  à  croire  que  ces  deux  causes  réunies 
ne  nécessiteront  jamais  un  chômage  de  plus  de  trois  semaines. 

La  navigation  commence  à  prendre  un  peu  d'activité  sur  le  canal  du  Blavet  : 
ainsi,  pendant  l'année  1843,  il  est  passé  à  l'écluse  de  Polhuern,  la  première  en 
amont  d'Hennebon,  1 ,384  bateaux,  et  359  à  l'écluse  de  Leslitut,  la  dernière  du  canal. 

Les  droits  de  navigation  sont  perçus  depuis  le  1er  janvier  1839;  ils  ont  rapporté, 
en  1842,  3,048  francs,  et  6,757  fr.  64  cent,  en  1843,  non  compris  les  produits  ac- 
cessoires de  la  location  de  la  pèche  et  des  francs-bords,  montant  à  597  francs. 

Sur  une  longueur  de  12  à  15  kilomètres  en  amont  d'Hennebon,  les  coteaux  qui 
bordent  le  canal  offrent  de  belles  carrières  de  granit,  qui  sont  exploitées,  soit  comme 
pierres  de  taille,  soit  comme  pavés;  ces  matériaux  sont  transportés  à  Lorient  on  à 
Hennebon. 

Les  dépenses  totales  faites  sur  îe  canal  du  Blavet,  antérieurement  à 

l'année  1822,  s'élevaient  à   3,413,306* 

Les  dépenses  faites  sur  les  fonds  de  l'emprunt  sont  de   1,327,200 

Il  a,  de  plus,  été  dépensé,  en  1833,  sur  les  fonds  du  trésor   61,000 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1833   522,925 

Sur  les  fonds  créés  par  les  lois  des  12  juillet  1837  et  9  août  1839. .  .  72,719 

Tôt  ai   5,397,150 
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CANAL  D'ARLES  A  BOUC. 


L'embouchure  du  Rhône  est  encombrée  de  bancs  de  sable  que  les  vents  déplacent 
fréquemment,  et  qui  rendent  la  marche  des  bâtiments  aussi  pénible  que  périlleuse. 
Le  canal  d'Arles  à  Bouc  a  pour  but  d'affranchir  la  navigation  de  ces  obstacles  et  de 
ces  dangers,  en  lui  offrant  une  voie  sûre,  facile,  et  indépendante  du  régime  et  des 
accidents  du  fleuve;  il  doit  aussi,  en  offrant  aux  eaux  des  marais  un  moyen  facile 
d'écoulement,  assainir  le  pays  et  agrandir  le  domaine  de  l'agriculture. 

Ce  canal,  ouvert  sur  la  rive  gauche  du  Rhône,  présente  un  développement  de 
47,338  mètres,  entre  le  chenal  d'embouchure  au  port  de  Bouc  et  l'écluse  d'accession 
au  Rhône,  sous  les  murs  d'Arles;  il  se  compose  de  trois  biefs  :  le  premier,  qui 
communique  avec  la  mer,  a  26,308  mètres  de  longueur;  le  second,  ou  bief  inter- 
médiaire, a  une  étendue  de  18,594  mètres,  et  est  élevé  de  1  mètre  au-dessus  de 
la  basse  mer;  enfin,  le  bief  supérieur  ou  d'accession  au  Rhône,  dont  la  longueur 
est  de  2/i3G  mètres,  doit  êt^e  à  3  mètres  33  centimètres  au-dessus  de  la  basse 
mer,  et  à  1  mètre  45  centimètres  au-dessus  de  fetiage  du  Rhône  à  Arles.  Son  ali- 
mentation s'effectue  à  l'aide  des  eaux  du  Vigueirat.  Le  canal  d'Arles  à  Bouc,  destiné 
à  livrer  passage  aux  bâtiments  de  mer,  a  généralement  14  mètres  40  centimètres 
de  largeur  au  plafond,  22  mètres  40  centimètres  à  la  flottaison,  et  2  mètres  de 
tirant  d'eau.  Les  deux  rives  sont  bordées  par  des  chaussées  élevées  de  1  mètre  au- 
dessus  des  plus  hautes  eaux  du  Rhône. 

Le  canal  est  aujourd'hui  livré  à  la  navigation  sur  tout  son  développement.  Les 
ouvrages  d'art  consistent  en  quatre  écluses,  sept  ponts  en  maçonnerie  avec  ponts- 
levis;  trois  ponls-levis  sur  les  écluses,  un  pont  de  bois  sur  le  grand  canal  de 
la  Guimbarde,  pour  la  continuité  du  chemin  gauche  de  halage;  un  grand  barrage 
à  vannes  mobiles;  un  grand  pont  à  clapets,  une  grande  gare  et  un  chenal  à  Bouc; 
un  bassin  à  Arles;  une  écluse  de  prise  d'eau  au  Vigueirat;  trois  grands  siphons; 
dix-huit  martellières  à  vannes;  quinze  maisons  pour  les  gardes  pontonniers  ou 
éclusiers,  etc. 
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Le  canal  d'Arles  à  Bouc  a  éprouvé,  par  suite  des  inondations  de  ces  dernières 
«innées,  les  plus  graves  dommages. 

Les  deux  premières  inondations  surtout  ont  eu  des  conséquences  véritablement 
désastreuses  :  sur  plusieurs  points,  les  digues  ont  été  rompues,  les  ponts  emportés ,  la 
cunette  remplie  de  vase  et  de  sable  jusqu'au  niveau  des  berges;  en  un  mot,  les  dégâts 
ontété  tels,  que  leur  évaluation  a  fait  monter  à  plus  d'un  million  de  francs  la  dépense 
nécessaire  pour  en  effacer  les  traces.  Les  réparations  ont  été  commencées  en  1841 , 
aussitôt  après  que  l'écoulement  des  eaux  débordées  n'a  plus  été  un  obstacle;  mais  le 
manque  de  bras  n'a  guère  permis  alors  que  de  relever  le  déversoir  de  l'Ltour- 
neau,  et  de  mettre  le  canal  à  peu  près  à  l'abri  des  coups  de  mer  dans  la  grande 
brècbe,  sur  la  plage  de  Fos.  Depuis,  malgré  la  pénurie  d'ouvriers  et  malgré  les 
fièvres  intermittentes  qui  ont  sévi  fortement  le  long  du  canal,  pendant  tout  l'été 
et  une  partie  de  l'automne  de  1842,  la  grande  brèche  dont  on  vient  de  parler,  et 
les  autres  avaries  dans  la  même  localité  ont  été  réparées  complètement;  le  pont 
de  bois  de  la  Guimbarde  ,  qui  avait  complètement  disparu,  a  été  reconstruit, 
et  le  pont  à  clapets  réédifié.  Déjà  même  toutes  les  brèches  des  digues  avaient  été 
réparées,  lorsque  de  nouvelles  avaries  ont  été  produites  par  l'inondation  du  3  no- 
vembre 1843.  Ces  avaries  ne  sont  pas  cependant  comparables  à  celles  dont  on  a  parlé 
plus  haut;  elles  n'ont  ni  atteint  gravement  les  ouvrages  d'art,  ni  beaucoup  atterri 
la  cunette;  on  s'occupe  activement  de  les  réparer. 
• 

Les  premiers  essais  de  navigation  sur  le  canal  d'Arles  à  Bouc  remontent  à  l'année 
1829.  Dès  cette  époque,  la  circulation  a  été  assurée  entre  Bouc  et  l'établissement 
industriel  du  Plan-d'Aren.  Pendant  plusieurs  années,  la  quantité  moyenne  des  mar- 
chandises importées  ou  exportées  s'est  élevée  à  9,000  tonneaux  de  charbons,  sels, 
soudes  et  autres  produits  chimiques.  La  navigation  sur  toute  la  ligne  du  canal,  c'est- 
à-dire  entre  le  Rhône  et  le  port  de  Bouc,  n'a  été  ouverte  que  le  28  juin  1834;  de- 
puis cette  époque  jusqu'à  la  fin  de  l'année  1842,  il  est  passé  sur  le  canal  16,264  ba- 
teaux :  dans  ce  nombre  sont  compris  environ  6,266  bâtiments  de  mer.  Si  l'on  tient 
compte,  en  outre,  des  bateaux-postes  établis  pour  le  transport  des  voyageurs,  jus- 
qu'en 1840,  et  de  quelques  bateaux  employés  comme  essai  au  transport  accéléré 
des  marchandises,  on  trouve  que  le  nombre  des  barques  qui,  jusqu'au  31  décembre 
de  l'année  1843,  ont  remonté  ou  descendu  le  canal,  est  de  17,085  environ.  Les 
produits  des  droits  de  navigation  et  du  fermage  de  la  pèche  et  des  francs-bords  se 
sont  élevés:  en  1838  à  74,272  francs,  en  1839  à  77,448  fr.,  en  1840  à  84,104  fr., 
en  1841  à  90,655  francs,  en  1842  à  75,815  francs,  et  en  1843  à  163,772  fr.  99  c, 
dont  163,099  fr.  65  cent,  pour  droits  de  navigation. 

La  grande  masse  de  houille  qu'ont  fournie  les  mines  de  la  Grand'-Combe  aux 

.3. 
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transports  sur  le  canal  a  doublé  les  produits  de  cette  voie  navigable  en  1843. 

Le  mouvement  général  des  marchandises  sur  le  canal  a  été,  en  moyenne,  pen- 
dant les  trois  années  antérieures  à  1843,  de  54,000  tonnes  à  la  descente,  et  de 
25,000  tonnes  à  la  remonte. 

Le  canal  d'Arles  à  Bouc  a  été  entrepris  en  1802,  mais  les  travaux  ont  été  inter- 
rompus dès  l'année  1813.  A  cette  époque,  la  tranchée  de  Bouc  était  très-avancée, 
et  le  creusement  du  canal  était  commencé  sur  quelques  points  entre  la  montagne 
et  l'Rtourneau  :  les  dépenses  s'élevaient  à  "   3,667, 345f 

Les  ouvrages  n'ont  été  repris  qu'après  la  loi  de  1822,  qui  a  consacré 

à  leur  exécution  un  fonds  de   5,500,000 

Il  a  été  dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor,  jusqu'au 

31  décembre  1833,  une  somme  de   1,668,600 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1833   460,795 

Et  sur  les  fonds  créés  par  les  lois  des  12  juillet  1837  et  9  août  1839.  1 79,500 

Total   11,476,240 
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CANAL  DU  NIVERNAIS. 


Le  canal  du  Nivernais  commence  à  Auxerre,  remonte  la  vallée  de  l'Yonne  jusqu'à 
Lachaisc,  s'élève,  par  la  vallée  de  la  Colancelle,  jusqu'au  plateau  des  Breuilles,  tra- 
verse, en  cet  endroit,  le  seuil  qui  sépare  les  deux  bassins,  et  descend  ensuite  vers 
la  Loire,  en  suivant  le  ruisseau  de  Baye  jusqu'à  Mingot,  près  de  Châtillon,  et  la 
vallée  de  l'Aron  jusqu'à  Decize.  Il  présente  un  développement  total  de  174,616 
mètres,  dont  52,425  mètres  dans  le  département  de  l'Yonne,  et  122,191  mètres 
dans  celui  de  la  Nièvre.  Les  écluses  sont  au  nombre  de  1 1  4 ,  et  rachètent  une  chute 
totale  de  242  mètres  50  centimètres,  savoir  :  166  mètres  26  centimètres  sur  le  ver- 
sant de  l'Yonne,  et  74  mètres  1 4  centimètres  sur  le  versant  de  la  Loire. 

Dans  le  département  de  l'Yonne,  les  travaux  exécutés  pour  la  construction  du  ca-  dépjmkukvt 
nal  consistent,  outre  les  terrassements,  en  trente-deux  écluses,  dont  dix  avec  pont,  «■•wHwt. 
trente-deux  maisons  éclusières,  dix-neuf  ponts  isolés,  deux  portes  de  gardes,  trois 
pertuis  avec  déversoirs,  un  barrage  à  fermettes  mobiles  avec  ses  accessoires,  six  grands 
déversoirs  isolés,  un  grand  pertuis  avec  pont,  traversant  l'Yonne;  trois  passages 
en  maçonnerie,  entre  la  rivière  et  le  coteau;  quatre  gares,  un  grand  nombre  de 
ponceaux,  passerelles,  digues,  aqueducs,  etc.  Tous  ces  travaux  sont  complètement 
terminés. 

Le  1er  mai  1834,  la  navigation  a  été  ouverte  sur  la  partie  du  canal  qui  traverse  lo 
département  de  l'Yonne,  et,  à  partir  de  cette  époque,  elle  n'a  été  suspendue  que 
pendant  peu  de  temps  pour  l'achèvement  de  quelques  ouvrages. 

Depuis  l'ouverture  de  la  navigation,  on  a  exécuté  divers  perfectionnements, 
tels  que  la  reconstruction  dune  partie  du  pont  d'Auxerre;  l'amélioration  des 
chemins  de  halage,  le  long  des  racles  de  Vincelles,  du  Maunoir,  de  Mailly-lo- 
Chàteau  et  de  Merry;  l'établissement  d'un  grand  déversoir  qui  a  évité  la  reconstruc- 
tion de  l'ancien  pertuis  de  Champs,  en  séparant  le  canal  de  la  rivière;  celui  d'un 
épanchoir  de  fond  à  Magny,  et  d'une  nouvelle  gare  à  Cravant;  de  grosses  répara- 
tions aux  déversoirs  de  Mailly-la-Ville  et  du  Bouchet;  des  empierrements  de  levées, 
des  perrés  le  long  des  râcles  et  biefs,  etc. 
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Pendant  la  dernière  campagne,  on  a  reconstruit  le  pertuis  de  Preuilly,  dans  le 
système  des  barrages  mobiles  déjà  exécutés  en  divers  endroits  dans  la  basse  Yonne, 
et  on  a  continué  les  empierrements  des  levées.  •  . 

m:. ■AtirtMt.v.  La  partie  du  canal  qui  traverse  le  département  de  la  Nièvre  est  également  terminée 
m  NuwK.      snr  jonj  son  développement. 

DeCoulanges,  limite  des  départements  de  l'Yonne  et  de  la  Nièvre,  jusqu'à  Saint- 
Didier,  sur  27,824  mètres  de  longueur,  la  navigation  est  établie  depuis  1835;  elle 
est  ouverte  depuis  1837  sur  les  16,933  mètres  suivants,  jusqu'à  Lachaise,  et  c'est 
en  1861  qu'elle  a  été  établie  complètement  sur  les  7,109  mètres  restants,  jusqu'au 
Port-Brûlé,  point  culminant  du  canal  sur  le  versant  de  la  Seine. 

L'expérience  prolongée  du  barrage  de  Basseville  a  confirmé  les  beureux  résultats 
que  les  premiers  essais  avaient  permis  d'en  attendre;  ce  barrage  a  subi  le  passage 
de  plusieurs  débâcles  de  glaces  et  de  plusieurs  inondations  de  l'Yonne,  sans  avoir 
éprouvé  la  moindre  dégradation.  La  traversée  en  rivière,  à  ce  point,  se  trouve  main- 
tenant complétée,  au  moyen  d'une  passerelle  pour  le  balage  et  d'une  écluse  de  garde, 
avec  portes  de  retenue,  pour  faciliter  les  manœuvres  partielles  ou  simultanées  de  la 
navigation  et  du  Dottage  des  bois. 

Du  Port-Brûlé  à  Baye,  sur  les  4,307  mètres  formant  la  longueur  du  bief  départage, 
la  navigation  est  ouverte  depuis  le  15  mars  1841;  mais  cette  navigation  ne  sera  com- 
plètement assurée  qu'après  la  mise  en  activité  définitive  de  la  rigole  dérivée  de  l'Youue. 

De  Baye,  point  culminant  du  canal  sur  le  versant  de  la  Loire,  jusqu'à  Châtillon, 
sur  15,255  mètres  de  longueur,  le  canal  est  en  navigation  depuis  la  fin  de  1835;  il 
est  ouvert,  depuis  le  mois  d'avril  1838,  entre  Châtillon  et  Bernay,  sur  une  longueur 
de  14,000  mètres,  et,  depuis  la  fin  de  1837,  sur  20,478  mètres  de  longueur,  entre 
Berna v  et  Cercy-la-Tour. 

De  Cercy-la-Tour  à  Decize,  sur  une  distance  de  16,149  mètres,  la  navigation  est 
eu  pleine  activité  depuis  1834.  Cette  navigation  artificielle  est  disposée  de  manière 
à  n'entraver  nullement  le  flottage  des  trains  des  ports  de  Mazilles  que  l'on  voudrait 
faire  descendre  à  la  Loire  par  la  rivière  d'Aron  ;  mais  cette  ancienne  voie  est  main- 
tenant complètement  abandonnée. 

A  l'embouchure  du  canal,  à  Decize,  la  gare  et  le  chenal  qui  la  précèdent  reçoivent 
habituellement  un  grand  nombre  de  bateaux  en  stationnement  et  en  charge,  surtout 
aux  époques  où  la  Loire  charrie  des  glaces,  ou  lorsque  les  mariniers  prévoient  que 
la  crue  les  abandonnera  avant  leur  arrivée  au  canal  de  Briare.  Tous  les  travaux 
d'embouchure  et  ceux  qui  ont  pour  but  de  préparer  la  communication  du  canal  du 
Nivernais  avec  le  canal  latéral  à  la  Loire  ont  bien  résisté  aux  glaces  et  aux  grandes 
crues  du  fleuve;  néanmoins,  comme  le  régime  de  celui-ci,  notablement  modifié  par 
les  ouvrages  exécutés,  n'est  pas  encore  devenu  parfaitement  stable,  ces  ouvrages  exi- 
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gent  et  exigeront  encore,  pendant  quelques  années,  un  entrelien  dispendieux,  et 
même  quelques  ouvrages  complémentaires  pour  en  assurer  l'effet. 

Le  barrage  mobile  exécuté  à  la  Charbonnière,  pour  rendre  praticable,  en  toute 
saison ,  la  descente  des  bateaux  du  canal  du  Nivernais  dans  la  Loire ,  et  pour  établir 
la  communication  à  pleine  charge  entre  ce  canal  et  la  rive  gauche  du  fleuve,  atteint 
parfaitement  son  double  but,  depuis  qu'on  a  rendu  étancho,  au  moyen  d'un  béton- 
nage  intérieur,  la  grande  chevrette  de  Decize,  qui  lui  sert  de  déversoir.  La  sécheressr 
si  grande  de  l'été  de  1842  a  révélé  un  nouvel  avantage  de  ce  barrage  pour  le  service 
de  la  navigation  de  la  Loire,  en  aval  de  Decize;  en  lâchant  convenablement  les  eaux 
qu'il  retenait,  on  a  pu,  pendant  les  mois  de  juillet  et  d'août,  produire  de  véritables 
éclusées,  qui  ont  permis  de  faire  descendre,  de  Decize  à  Imphy,  NcversctFourcham- 
bault,  des  bateaux  chargés  de  houille  et  aulres  marchandises,  pour  lesquels  la  naviga- 
tion eût  été  impraticable  sans  ces  eaux  de  renfort.  Cette  manœuvre  n'a  point  été  re- 
nouvelée en  1843,  l'été  ayant  été  assez  pluvieux  pour  qu'on  n'ait  pas  eu  besoin  d'y 
recourir. 

Les  travaux  de  la  rigole  de  l'Yonne,  destinés  à  augmenter  les  ressources  alimen- 
taires du  bief  de  partage,  sont  maintenant  achevés;  les  eaux  l'ont  déjà  parcourue  sur 
toute  sa  longueur  et  sont  arrivées  au  bief  de  partage,  dans  le  courant  du  mois  de 
novembre  dernier;  mais  on  a  été  forcé  de  les  arrêter  pour  remédier  à  un  commence- 
ment d'affaissement  qui  s'était  manifesté  dans  le  grand  remblai  du  vallon  de  Crevy, 
lequel  a  près  de  11  mètres  de  hauteur.  Cet  réparation,  qui  s'exécute  avec  activité, 
sera  bientôt  terminée,  et  la  rigole  ne  tardera  pas  à  fonctionner  d'une  manière  conti- 
nue. Conformément  aux  résultats  de  l'enquête  locale  à  laquelle  les  projets  de  cette 
rigole  ont  été  soumis,  les  ouvrages  de  la  prise  d'eau  ont  été  établis  de  manière  à  De 
prendre  les  eaux  que  par  déversement  superficiel,  et  aux  époques  où  elles  sont  sura-' 
bondantes  pour  les  besoins  du  flottage  et  des  usines. 

La  navigation  du  canal  du  Nivernais,  qui  avait  acquis  une  véritable  importance 
pendant  l'année  comprise  entre  les  chômages  de  1841  et  1842  ,  a  continué  de  s  ac- 
croitre  jusqu'à  celui  de  1843,  comme  on  peut  en  juger  par  le  tableau  suivant. 


INDICATION  DES  LOCALITÉS. 

ANNÉE  1841  —  1842. 

ANNÉE  1842-1843. 

ou  train». 

de  1 ,000  kilog. 

NOMBRE 
tic  bateaux 

ciUnoumn 

en 

Je  1,000  lilog. 

1,213 
1,119 
1,618 

32,504 
40,739 
63,841 

137,084 

1,771 
1,118 
2.025 

36,849 
43.703 
60.454 

3,950 

4,914 

147.006 

Digitized  by  Google 


(  104  ) 

L'inspection  de  ce  tableau  démontre  que,  dans  l'année  1842-1843,  le  mouvement 
commercial  a  été  plus  important  que  l'année  précédente  ;  cette  augmentation  eût  été 
certainement  plus  prononcée,  sans  l'établissement  des  droits  de  navigation  qui  a  eu 
lieu  le  1er  mai  dernier,  et  dont  l'effet  a  été,  ainsi  qu'il  arrive  toujours ,  de  retarder,  au 
moins  momentanément,  la  progression  du  mouvement  commercial. 

Les  marchandises  transportées  consistent  principalement  en  bois  à  brûler,  bois 
de  charpente,  merrains,  charbon  de  bois,  houille,  plâtre,  etc. 

Du  1"  mai  au  31  décembre  1843,  les  produits  des  droits  de  navigation  se  sont 
élevés  à  67,244  fr.  92  cent.,  et  les  autres  produits  accessoires  à  10,446  fr.  86  cent. 

En  résumé,  les  travaux  du  canal  du  Nivernais  peuvent  être  considérés  comme  ter- 
minés sur  tout  le  développement  de  la  ligne  navigable,  et  la  rigole  d'Yonne  va  très- 
prochainement  être  mise  en  pleine  activité;  il  ne  restera  plus  alors  à  faire  que  des 
ouvrages  de  perfectionnement. 

Le  canal  du  Nivernais  a  été  commencé  en  1784,  en  vertu  d'un  arrêt  du  conseil 
d'État;  les  travaux,  suspendus  en  1791,  furent  repris  en  1807  et  arrêtés  de  nou- 
veau en  1813.  Les  dépenses  faites  jusqu'à  cette  époque  s'élevaient  à  5,500,000' 
environ. 

La  loi  du  14  août  1821  a  consacré  à  son  achèvement  un  fonds 


de   8,000,000 

11  a  été  dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor,  jusqu'au  31  dé- 
cembre 1833,  une  somme  de   7,189,599 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1833,  une  somme  de. . .  .  7,355,737 

Sur  les  fonds  des  lois  des  12  juillet  1837  et  9  août  1839   3,425,717 

•    Enfin,  sur  ceux  de  la  loi  du  25  juin  1841   985,938 

Total   32,456*991 
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CANAL  DU  BERKY. 


Le  canal  du  Berry  se  compose  de  trois  branches,  qui  se  réunissent  en  un  même 
point ,  près  de  Rbimbé.  La  première  branche  communique  au  canal  latéral  à  la 
Loire,  en  aval  du  bec  d'Allier,  par  Sancoins,  en  suivant  la  vallée  de  l'Aubois;  la 
seconde  branche  se  dirige  par  la  Loire  immédiatement  à  l'amont  de  Tours,  par 
Bourges  et  Vierzon,  en  suivant  les  vallées  de  l'Auron,  de  l'Yèvre  et  du  Cher;  enfin, 
la  troisième  branche  remonte  jusqu'à  Montluçon,  par  Saint- Amand,  en  suivant  les 
vallée  de  la  Marmande  et  du  Cher. 

Le  développement  total  du  canal  est  de  320,000  mètres  environ.  Les  écluses  sont 
au  nombre  de  115,  et  rachètent  une  pente  de  245  mètres  63  centimètres. 

Le  canal  de  Berry  est  établi  suivant  un  système  de  petite  section,  pour  des  bateaux 
de  2  mètres  50  centimètres  de  largeur  et  de  27  mètres  75  centimètres  de  longueur,  à 
l'exception  seulement  de  la  partie  comprise  entre  Saint-Aignan  et  Tours,  dont  les 
écluses  peuvent  recevoir  des  bateaux  de  5  mètres  de  largeur  et  de  36mètres  de  longueur. 

Le  canal,  dont  diverses  parties  ont  été  successivement  livrées  à  la  navigation,  à 
mesure  de  leur  achèvement,  a  commencé  à  être  navigable  sur  toute  son  étendue 
vers  la  fin  de  l'année  1841.  11  ne  reste  plus  qu'à  assurer  la  continuité  de  la  naviga- 
tion et  à  en  augmenter  la  durée  annuelle  par  le  complément  des  travaux  d'alimen- 
tation. Ces  travaux  consistent  principalement  dans  l'établissement  de  deux  grands 
réservoirs  pouvant  contenir  chacun  environ  4,000,000  de  mètres  cubes  d'eau. 
L'un  de  ces  réservoirs  est  situé  dans  la  vallée  de  l'Auron,  près  de  Valigny  ;  l'autre 
doit  être  établi  dans  la  vallée  de  la  Marmande,  près  du  bourg  d'Ile. 

Le  réservoir  de  l'Auron  a  été  entièrement  terminé  dans  le  courant  de  l'année  1842. 
Les  travaux  du  réservoir  de  la  Marmande,  adjugés  au  mois  de  juillet  de  la  même 
année,  après  avoir  été  retardés  par  des  difficultés  relatives  à  l'aquisition  des  terrains, 
ont  été  fortement  contrariés,  pendant  presque  toute  la  campagne  dernière,  par  des 
pluies  continuelles  qui  ont  forcé  souvent  de  suspendre  le  transport  des  matériaux  et 
le  pilonnage  des  terres  employées  à  la  formation  de  la  digue.  Cependant  on  a  réussi 
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à  exécuter  la  majeure  partie  des  maçonneries  des  prises  d'eau ,  dont  les  fondations 
présentaient  d'assez  graves  difficultés,  et  on  a  effectué  le  quart  environ  des  remblais 
de  la  digue.  11  y  a  tout  lieu  de  croire  que  cet  important  travail  pourra  être  achevé  à 
la  fin  de  la  campagne  de  1844. 

Les  ressources  alimentaires  procurées  par  le  réservoir  de  l'Auron  et  par  la  conti- 
nuité des  pluies  ont  donné  à  la  navigation  du  canal  du  Berry,  en  1843,  une  durée 
beaucoup  plus  grande  que  celle  qui  avait  pu  avoir  lieu  dans  les  années  précédentes. 
Le  chômage  n'a  commencé  que  le  1er  août,  et  la  navigation  a  été  reprise  le  10  no- 
vembre. 

Le  mouvement  moyen  sur  le  canal,  dans  le  cours  de  l'année  dernière,  entre  Mont- 
luçon  et  le  canal  latéral  à  la  Loire  et  Vieraon,  sur  un  développement  total  de  204 
kilomètres,  a  été  d'environ  3,450  bateaux,  formant  ensemble  un  chargement  de 
120,000  tonneaux. 

Le  bief  de  partage  a  été  franchi  par  3,113  bateaux  chargés,  et  2,484  bateaux 
vides.  La  masse  principale  des  transports  effectués  se  compose  de  houille  et  de  mi- 
nerai de  fer. 

Une  ordonnance  rovale ,  en  date  du  1 7  mars  1843,  a  prescrit  la  mise  en  vigueur  de 
la  perception  des  droits  de  navigation ,  à  partir  du  l"  mai  suivant,  d'après  un  tarif 
provisoire,  et  seulement  sur  les  parties  du  canal  comprises  entre  Montluçon  et  Saint- 
Amand  et  entre  Bourges  et  Tours  ;  les  droits  de  navigation  perçus  en  conformité 
de  ce  tarif  se  sont  élevés  à  126,418  fr.  51  cent.,  et  les  autres  produits  accessoires  à 
12,623  fr.  07  cent. 

Le  canal  du  Berry,  commencé  en  1808,  avait  absorbé,  antérieurement  à  la  loi  du 


14  août  1822,  une  somme  de   2,667,572f 

Les  fonds  de  l'emprunt  créé  par  la  loi  précitée  sont  de   12,000,000 

Le  trésor  a  fourni,  postérieurement  à  l'emprunt  do  1822,  une 

somme  de   1,200,012 

H  a  été  dépensé,  sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1833. .  2,875,993 

Sur  les  fonds  des  lois  des  12  juillet  1837  et  9  août  1839   4,850,454 

Enfin,  sur  les  fonds  de  la  loi  du  25  juin  1841   960,000 

Total   24,554,031 
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CANAL  LATÉRAL  A  LA  LOIRE. 


Le  canal  latéral  à  la  Loire  prend  son  origine  vis-à-vis  de  Digoin ,  et  se  raccorde, 
à  5,000  mètres  de  distance  de  cette  ville ,  avec  le  canal  du  Centre ,  au  moyen  d'un 
embranchement  de  9,000  mètres  de  développement,  qui  traverse  la  Loire  sur  un 
pont-aqueduc.  A  partir  de  son  origine,  le  canal  est  tracé  sur  la  rive  gauche  du  fleuve; 
il  traverse  l'Allier  au  moyen  d'un  grand  pont-aqueduc,  reçoit,  à  peu  de  distance  de 
ce  passage,  une  branche  du  canal  du  Berry,  traverse  la  Loire  dans  le  lit  même  du 
fleuve,  en  amont  de  Briare,  et  va  se  joindre  au  canal  de  ce  nom.  11  parcourt  les  dé- 
partements de  l'Allier,  de  la  Nièvre  du  Cher  et  du  Loiret.  Le  développement  total 
de  cette  voie  navigable,  en  y  comprenant  le  passage  dans  la  Loire  et  l'embranchement 
sur  le  canal  du  Centre,  est  de  198,465  mètres.  La  chute  totale  s'élève  à  105  mètres 
40  centimètres,  et  est  rachetée  par  45  écluses. 

Les  travaux  ont  été  partagés  en  deux  divisions. 

La  première  division,  dont  le  développement  est  de  112,000  mètres,  comprise     r  niih8« 
entre  le  raccordement  avec  le  canal  du  Centre  et  le  pont-aqueduc  du  Guétin ,  a  été 
livrée  à  la  navigation  en  décembre  1837. 

En  1843 „ le  chômage  de  cette  division ,  pour  les  réparations  annuelles,  a  duré  du 
25  juillet  au  1er  octobre.  La  navigation  a>  en  outre,  été  interrompue  pendant  seize 
jours,  par  suite  des  gelées. 

Le  mouvement  de  la  navigation  aux  écluses,  du  Guétin ,  point  de  jonction  des 
deux  divisions  du  canal,  a  été  de  2,088  bateaux  chargés,  dont  579  ayant  les  di- 
mensions propres  au  canal  du  Berry,  et  comprenant  un  poids  total  de  107,700  ton- 
neaux de  marchandises. 

Diverses  améliorations  ont  été  entreprises  dans  la  première  division ,  après  l'ou- 
verture de  la  navigation.  On  citera,  entre  autres  : 

1°  L'établissement  de  bassins  et  de  ports  secondaires,  an  nombre  de  12,  dont  le 
commerce  a  pris  possession; 

2"  La  construction  d'une  chaussée  de  halage  sur  toute  l'étendue  de  la  division  ; 
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3°  La  construction  d'un  barrage  en  maçonnerie ,  qui  remplace  les  barrages  en 
fascinages  de  l'ancien  moulin  de  Dampierre. 
s*  DîvUm.  La  seconde  division  présente  un  développement  de  86,465  mètres ,  y  compris  le 
trajet  d'environ  1,000  mètres  à  faire  dans  la  Loire,  pour  la  traversée  de  ce  fleuve 
vis-à-vis  de  Châtillon ,  à  5  kilomètres  environ  en  amont  de  Briare  :  elle  a  été  livrée  à 
la  navigation  au  mois  de  juillet  1838. 

Dans  toute  la  partie  comprise  sur  la  rive  gauche  de  la  Loire,  le  canal  est  alimenté 
par  les  eaux  de  l'Allier,  dérivées  au  moyen  d'un  canal  qui  présente  les  mêmes  di- 
mensions que  la  ligne  principale.  Cette  dérivation,  dont  la  longueur  est  de  3,500  mè- 
tres, communique  avec  la  rivière  d'Allier  au  moyen  d'une  écluse  à  sas.  Les  travaux 
proprement  dits  de  la  dérivation  ont  été  achevés  dans  le  courant  de  l'année  1840, 
et  depuis  lors  la  communication  est  établie  entre  l'Allier  et  le  canal. 

Les  seuls  travaux  restant  à  faire  étaient  relatifs  uniquement  à  l'établissement  d'un 
épi  submersible  composé  d'enrochements  recouverts  de  perrés,  pour  la  fixation  du 
chenal  des  basses  et  moyennes  eaux  de  la  rivière  à  l'entrée  de  l'écluse.  Ces  travaux, 
entrepris  vers  la  fin  de  la  campagne  de  1842  ,  ont  été  complètement  terminés  dans 
le  cours  de  l'année  1843. 

En  1843,  le  chômage  a  duré  71  jours ,  savoir  : 

Par  l'effet  des  glaces,  pendant  6  jours,  et,  pour  les  travaux  de  réparation,  du 
10  juillet  au  14  septembre. 

Depuis  l'ouverture  de  la  navigation ,  la  deuxième  division'  du  canal  a  reçu  divers 
perfectionnements  importants,  parmi  lesquels  figurent  principalement  :  l'établisse- 
ment d'une  chaussée  en  empierrement  sur  la  digue  de  halage  et  le  sablage  de  son 
marchepied  ;  l'allongement  de  la  gare  d'Aubigny,  au  point  de  jonction  du  canal  avec 
celui  de  Berry,  dans  laquelle  s'opèrent  les  transbordements  nécessités  par  la  diffé- 
rence de  section  des  deux  canaux  ;  l'établissement  d'une  gare  et  d'un  port  de  char- 
gement à  Herry;  la  construction,  sur  la  Loire,  au  droit  de  la  ville  de  Châtillon,  d'un 
pont  suspendu  qui  franchit,  par  une  seule  travée,  adjacente  à  la  rive  droite,  le 
chenal  de  la  navigation  en  basses  et  moyennes  eaux,  et  la  digue  submersible  sur  la- 
quelle se  fait  le  halage  des  bateaux  montants  pendant  ces  deux  états  des  eaux  du 
fleuve.  Au  moyen  des  dispositions  adoptées,  les  hommes  et  les  chevaux  employés  au 
halage  peuvent  se  rendre  de  l'écluse  à  la  plate-forme  de  la  digue ,  et  les  manœuvres 
de  la  traversée  de  la  Loire,  pour  la  navigation  montante,  se  font  avec  la  plus  grande 
simplicité. 

Le  mouvement  de  la  navigation  ,  à  l'écluse  de  jonction  du  canal  avec  la  Loire ,  à 
Châtillon,  a  été  de  3,342  bateaux,  savoir:  1,812  bateaux  chargés  et  1,530  bateaux 
vides;  sur  les  1,812  bateaux  chargés,  1,424  ont  suivi  le  canal  à  la  descente  et  388 


Digitized  by  Google 


(  109  ) 

à  la  remonte,  comprenant  ensemble  un  poids  total  d'environ  108,000  tonneaux, 
dont  :  à  la  descente  environ  97,000,  à  la  remonte  11,000. 

Le  canal  latéral  à  la  Loire  a  été  mis  en  perception  le  1"  mars  1840. 

En  1841,  les  recettes  ont  été  de  454,842  francs,  en  1842,  de  403,909  fr.  04  cent, 
et,  en  1843,  de  428,128  fr.  29  cent.,  non  compris  5,780  francs,  montant  des  pro- 
duits accessoires. 

Le  canal  latéral  à  la  Loire  a  été  entrepris  en  vertu  de  la  loi  du  14  août  1822,  qui 


a  consacré  à  son  exécution  un  emprunt  de   12,000,000r 

Indépendamment  des  fonds  de  l'emprunt,  il  a  été  dépensé  sur 
les  fonds  du  Trésor,  jusqu'au  31  décembre  1833,  une  somme 

de   7,227,086 

Sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  27  juin  1833   8,567,334 

Et  sur  les  fonds  des  lob  des  12  juillet  1837  et  9  août  1839   3,519,620 


Total   31,314,040 
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NAVIGATION  DE  L'OISE. 


L'article  1 8  de  la  convention  passée  avec  M.  Sartoris ,  et  approuvée  par  la  loi  du 
5  août  1821,  porte  que  des  projets  seront  successivement  rédigés  pour  le  perfection- 
nement de  la  navigation  de  l'Oise,  depuis  le  canal  de  Manicamp  jusqu'à  la  Seine, 
et  que,  lorsque  les  projets  auront  été  définitivement  approuvés,  s'il  est  reconnu  que 
la  dépense  est  en  rapport  avec  les  avantages  qu  elle  doit  créer,  la  compagnie  sera 
admise  à  fournir  les  fonds  nécessaires  à  l'exécution  des  travaux,  aux  clauses  et  con- 
ditions énoncées  dans  la  convention,  pour  les  parties  de  navigation  qui  y  sont  com- 
prises. 

Conformément  aux  dispositions  de  cet  article,  l'administration  a  fait  étudier  les 
projets  des  divers  perfectionnements  que  réclamait  la  rivière  d'Oise.  La  dépense  des 
travaux  à  faire  a  été  évaluée  à  3  millions.  Les  avantages  en  étaient  évidents,  puisque 
la  rivière  d'Oise  est  la  voie  par  laquelle  les  nombreux  canaux  du  Nord,  l'Escaut,  la 
Somme,  la  Meuse,  l'Aisne,  communiquent  avec  Paris. 

En  conséquence ,  et  en  vertu  du  second  paragraphe  de  l'article  précité,  la  compa- 
gnie Sartoris  a  été  admise,  par  une  ordonnance  du  13  juillet  1825,  à  fpurnir  les 
fonds  nécessaires  à  l'exécution  des  ouvrages. 

Les  travaux,  entièrement  terminés  aujourd'hui,  comprennent  l'ouverture  d'un  canal 
latéral  à  l'Oise,  de  28,610  mètres  de  longueur,  depuis  l'écluse  de  Manicamp  jusqu'à 
l'entrée  en  rivière,  entre  Longueil  et  Janville,  à  4,000  mètres  au-dessus  du  confluent  de 
l'Oise  et  de  l'Aisne,  et  la  construction  de  sept  barrages  et  de  sept  écluses  à  sas,  dans 
le  lit  de  la  rivière  d'Oise,  sur  une  longueur  de  103,000  mètres. 

Les  terrasses  du  canal  latéral,  les  écluses  et  tous  les  ouvrages  d'art  sont  dans  un 
bon  état  d'entretien.  Les  sept  barrages  éclusés  sont  établis  à  Venettc,  Verberie, 
Sarron,  Creil,  Royaumont,  l'Ile-Adam  et  Pontoise.  La  fondation  de  ces  ouvrages  a 
présenté  de  graves  difficultés,  par  suite  de  l'abondance  des  sources  et  de  la  nature 
du  terrain.  Cependant  aucun  accident  n'a  interrompu  ni  suivi  leur  exécution,  et  la 
solidité  de  ces  constructions  est  aujourd'hui  bien  constatée.  Elles  sont,  comme  le 
canal ,  dans  un  bon  état  d'entretien. 
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Le  canal  latéral  à  l'Oise  a  été  commencé  en  1 826  et  ouvert  au  commerce  en  1 828. 
Ce  canal,  qui  remplace  par  une  ligne  de  28,610  mètres  de  longueur  un  trajet  de 
47,000  mètres  en  lit  de  rivière,  a  affranchi  la  navigation  de  tous  les  dangers  et  des 
obstacles  que  lui  opposait  le  cours  de  l'Oise,  et  assuré  en  même  temps  au  commerce 
une  économie  considérable  sur  les  frais  de  transport  :  ainsi,  le  balage  et  le  pilotage 
d'un  grand  bateau  exigeaient,  pour  les  47,000  mètres  de  rivière,  une  dépense  de 
200  francs  environ;  aujourd'hui  le  pilotage  est  inutile,  et  les  frais  de  halage,  pour 
les  28,610  mètres  de  canal ,  s'élèvent  de  10  à  14  francs. 

Rentrés  dans  l'Oise,  à  l'issue  du  canal,  les  bateaux  trouvent  la  rivière  transformée, 
jusqu'à  Pontoise,  en  sept  bassins,  où  l'eau  est  profonde  et  le  courant  peu  sensible. 

Un  grand  nombre  de  haut-fonds,  sur  lesquels  l'Oise  n'offrait  quelquefois  en  été 
que  40  ou  45  centimètres  de  hauteur  d'eau,  sont,  dans  la  même  saison ,  couverts  de 
1  mètre  60  centimètres. 

Le  canal  latéral  à  l'Oise  ne  manque  jamais  d'eau  et  l'on  y  subordonne  facilement 
le  chômage  nécessaire  pour  les  réparations  annuelles  à  celui  des  canaux  adjacents. 

Le  poids  des  marchandises  transportées  sur  l'Oise  avant  la  lui  de  1828,  époque  où 
le  canal  latéral  à  la  partie  supérieure  de  cette  rivière  a  été  ouvert  à  la  navigation, 
était  de  60  à  80,000  tonneaux. 

Après  l'achèvement  du  canal,  on  a  vu  le  tonnage  doubler -tout  à  coup,  et  depuis  lors 
il  s'est  accru  d'année  en  année;  mais,  comme,  avant  la  loi  du  23  mai  1834,  le  droit 
de  navigation  était  perçu  d'après  la  longueur  des  bateaux  et  non  d'après  leur  char- 
gement, on  n'a  de  données  certaines  sur  les  poids  effectivement  transportés  que  de- 
puis l'année  1835. 

Le  poids  total  des  marchandises  dont  le  passage  a  été  constaté  à  l'écluse  de  Mani- 
camp ,  qui  forme  l'extrémité  nord  du  canal,  s'est  élevé: 
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Le  nombre  de  bateaux  vides  ou  chargés  qui  ont  traversé  cette  écluse  en  1843 
est  de  7,850. 
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Le  poids  total  des  marchandises  portées  sur  bateau  qui  ont  payé  le  droit  à  Pon- 
toise,  en  1843,  a  été  de   800,370  tonneaux. 

En  1842,  il  n'avait  été  que  de     673,763  tonneaux. 

Le  nombre  des  bateaux  vides  ou  chargés  qui  ont  été  enregistrés  à  Pontoise  était, 
en  1842,  y  compris  200  allèges  pour  la  continuation  du  voyage  des  bateaux  chargés 
en  aval  de  l'écluse,  de   7,626 

En  1843,  il  a  été,  y  compris  également  les  allèges,  de   8,531 

mais  sans  y  comprendre  276  trains  de  bois  de  construction,  dont  le  volume  peut 
être  évalué  à  30,200  stères. 

Le  produit  des  droits  de  navigation  sur  toute  la  ligne,  non  compris  1,163  francs 
provenant  de  l'amodiation  de  la  pêche  et  des  francs-bords,  s'est  élevé,  en  1842,  i 
583,309  francs,  et  en  1843,  à  714,165  francs. 

En  1839,  première  année  de  la  perception  basée  sur  l'ordonnance  royale  du 
1 3  juillet  1 825,  pour  la  rivière  canalisée,  ce  produit  ne  s'était  élevé  qu'à  373,2 1 1  francs. 
Dans  cette  somme  ne  sont  point  compris  les  frais  payés  pour  le  jaugeage  des  bateaux, 
ni  pour  le  timhre  des  laissez-passer  et  des  quittances.  De  semblables  résultats  dé- 
montrent suffisamment  les  avantages  qu'a  procurés  au  commerce  la  canalisation  de 
l'Oise. 

L'emprunt  affecté  aux  travaux  de  l'Oise  s'élevait  à   3,000,000 

Il  a  été  dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor,  jusqu'au  31  dé- 
cembre 1833   1,528,997 

Sur  les  fonds  créés  parla  loi  du  27  juin  1833   1,066,962 

Et  sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  9  août  1 839   48,446 

Total   5,644,405 
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RÉCAPITULATION  GÉNÉRALE. 
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CANAUX 

DE  LA  MARNE  AU  RHIN,  LATÉRAL  A  LA  GARONNE, 
DE  L'AISNE  A  LA  MARNE  ET  DE  LA  HAUTE-SEINE. 

(Lois  des  3  juUlet  i838  et  8  juillet  i84o.  ) 

OBSERVATION  GÉNÉRALE. 

Une  loi  du  3  juillet  i838  a  autorisé  l'exécution,  aux  frais  de  l'Ktat,  de  deux  ca- 
naux qui  doivent  jouer  un  grand  rôle  dans  le  système  de  notre  navigation  intérieure: 
1e  d'un  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  partant  de  Vitry  et  aboutissant  à  Strasbourg,  en 
passant  par  Bar-le-Duc  et  Nancy;  2°  d'un  canal  latéral  à  la  Garonne,  entre  Tou- 
louse et  Castcts,  avec  embranchement  sur  Mon  tau  ban. 

Celle  loi,  par  son  arlicle  1",  affecte  à  l'établissement  du  canal  de  la  Marne  au 
Rhin  une  somme  de  ft5  millions,  et,  par  son  article  3,  une  somme  de  /lO  millions 
à  la  construction  du  canal  latéral  à  la  Garonne. 

Par  son  article  4,  ladite  loi  avait  stipulé  que  les  travaux  de  ce  dernier  canal  ne 
pourraient  Aire  entrepris  que  lorsque  la  compagnie  du  canal  du  Midi  aurait  pris  l'en- 
gagement de  réduire  son  tarif  dans  des  proportions  préalablement  acceptées  par  le 
Gouvernement.  Dès  avant  le  vote  de  la  loi,  des  ouvertures  avaient  été  faites  à  la  com- 
pagnie du  canal  du  Midi,  au  sujet  de  cette  importante  question,  et,  les  négociations 
ayant  été  continuées  avec  persévérance,  l'assemblée  générale  des  actionnaires  a  con- 
senti, le  25>  juin  1838,  à  la  réduction  d'un  quart  sur  les  taxes  autorisées  par  la  loi 
du  21  vendémiaire  an  v;  la  moitié  de  la  réduction  devant  être  effectuée  lorsque  le 
canal  latéral  aurait  atteint  la  ville  d'Agen,  et  l'autre  moitié  lorsque  les  travaux  seraient 
poussés  jusqu'à  Caste ts. 
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Ces  dispositions,  qui  satisfont  à  tout  ce  que  l'on  pouvait  exiger  dans  l'intérêt  pu- 
blic, ont  été  sanctionnées  par  une  ordonnance  royale  du  20  juillet  1838. 

Les  crédits  alloués  jusqu'au  31  décembre  1843,  pour  les  canaux  de  la  Marne  au 
Rhin  et  latéral  à  la  Garonne,  s'élèvent  à  64,900,000  francs. 

Le  canal  de  l'Aisne  à  la  Marne  et  le  canal  de  la  haute  Seine  ont  été  autorisés  par 
la  loi  du  8  juillet  1840. 

L'article  1"  de  cette  loi  affecte  une  somme  de  3,500,000  francs  à  l'achèvement  du 
canal  de  la  haute  Seine,  entre  Troyes  et  Marcilly,  et  l'article  4  affecte  un  crédit  de 
13  millions  à  la  construction  du  canal  de  l'Aisne  à  la  Marne. 

Les  crédits  alloués  jusqu'au  31  décembre  1843,  pour  ces  deux  canaux,  s'élèvent 
à  7,500,000  francs. 

Far  leurs  articles  7  et  8,  les  lois  des  3  juillet  1838  et  8  juillet  1840  ont  décidé 
que  les  allocations  de  ces  canaux  seraient  imputées  sur  le  fonds  extraordinaire  des 
travaux  publics.  Dès  lors,  l'administration  doit  rendre  aux  Chambres,  conformément 
à  l'article  11  de  la  loi  du  17  mai  1837,  un  compte  annuel  des  sommes  dépensées: 
c'est  à  cette  obligation  qu'elle  vient  ici  satisfaire. 
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CANAL  DE  LA  MARINE  AU  RHIN. 


Le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  prend  son  origine  à  l'extrémité  du  canal  latéral  à  la 
Marne,  sous  les  murs  de  Vitry-lc-Français;  il  passe  successivement  de  la  vallée  delà 
Marne  dans  celle  de  la  Meuse,  et  de  celle-ci  dans  la  vallée  do  la  Moselle;  après  avoir 
franchi  la  chaîne  des  Vosges  en  passant  par-dessus  la  Sarre,  il  descend  dans  le  bassin 
du  Rhin  et  vient  aboutira  Strasbourg  sur  le  canal  de  jonction  de  l'Ul  au  Rhin.  Le 
développement  de  cette  grande  ligne  est  de  317,765  mètres,  y  compris  l'embran- 
chement d'Houdelaincourt.  La  pente  totale,  qui  s'élève  à  471  mètres  4  centimètres, 
sera  rachetée  par  180  écluses. 

DÉMimsMEUT  La  partie  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin  qui  s'étend  dans  le  département  de  la 
u  mai™.  Marne  a  un  développement  de  29,381  mètres,  depuis  l'extrémité  du  canal  latéral  à 
la  Marne,  au-dessous  de  Vitry,  jusqu'à  la  limite  du  département  de  la  Meuse.  Sa 
pente,  de  38  mètres  24  centimètres,  sera  rachetée  par  15  écluses. 
Travaai  cntrepri».  Les  travaux  sont  entrepris  sur  un  développement  de  25,546  mètres ,  entre  Vitry- 
le-Français  et  la  limite  du  département.  On  a  construit  dans  cette  étendue  sept 
écluses*dix  maisons  d'éclusiers,  deux  ponts  et  un  aqueduc  sous  le  canal.  On  a,  en 
outre,  terminé  les  voûtes  d'un  pont-canal  de  9  mètres  d'ouverture  sur  la  Brussenelle, 
les  culées  de  sept  ponts  suspendus  et  les  fondations  de  quatre  écluses. 

Les  terrassements  et  les  ouvrages  d'art  sont  presque  terminés  sur  une  longueur  de 
1 4,600  mètres. 

On  va  entreprendre  la  partie  située  entre  le  canal  latéral  à  la  Marne  et  Vitry,  sur 
une  longueur  de  2,575  mètres ,  qui  compreud  la  construction  d'un  pont  sur  la  Saulx, 
de  43  mètres  d'ouverture,  et  de  trois  écluses  dont  les  travaux  ont  élé  adjugés  le  30 
décembre  dernier. 

Tr».aui  i  «.caler      Dans  le  courant  de  la  campagne  de  1844,  on  compte  terminer  les  travaux  enlre- 
Uctmi«g0"dci844.  pris  entre  Vitry  et  la  limite  du  département  de  la  Meuse,  imprimer  une  grande  acti- 
vité à  ceux  de  la  partie  comprise  entre  le  canal  latéral  à  la  Marne  et  Vitry,  et  com- 
mencer ceux  de  la  traversée  des  fortifications  de  Vitry. 
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Il  sera  possible  d'achever,  en  1845,  toute  la  partie  de  canal  située  dans  le  dépar- 
tement de  la  Marne. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   l,193,217f  Mjkh 


La  longueur  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin ,  dans  le  département  de  la  Meuse,  est  Dinmm.n 
de  92,661  mètres.  La  pente,  sur  le  versant  de  l'Ornain,  est  de  149  mètres  1  centi-      u  Mïlu 
mètre,  qui  sera  rachetée  par  58  écluses,  et  sur  le  versant  de  la  Meuse,  de  35  mètres 
14  centimètres,  à  racheter  par  12  écluses.  On  doit  exécuter,  en  outre,  un  embran- 
chement de  3,730  mètres  de  longueur,  depuis  le  bief  de  partage,  entre  l'Ornain  et 
la  Meuse,  près  de  Démange,  jusqu'à  Houdelaincourt. 

La  partie  du  canal  comprise  entre  la  limite  du  département  de  la  Marne  et  le  dé-  Tmmmi 
versoir  du  moulin  de  Longevillc,  sur  un  développement  de  27,522  mètres,  est  sur  la^n^dc  ro™™. 
le  point  d'être  terminée.  On  a  construit  23  écluses  dont  13  avec  ponts,  24  maisons 
d'éclusicrs,  2  ponts-canaux  sur  l'Ornain,  composés  chacun  de  4  arches  de  8  mètres 
d'ouverture,  'i  ponts  isolés  sur  le  canal,  12  aqueducs  sous  le  canal  et  3  prises  d'eau. 
On  a,  en  outre,  fondé  2  écluses,  un  pont  et  un  aqueduc. 

Les  travaux  de  la  partie  comprise  entré  le  déversoir  du  moulin  de  LongevUle  et  la 
ville  de  Ligny,  ont  été  commencés  en  1843;  on  a  entrepris  les  terrassements  sur 
3,600  mètres  de  longueur,  construit  une  maison  d'éclusier,  fondé  une  écluse,  2  niai- 
sons  d'éclusiers  et  fait  les  fouilles  de  3  écluses. 

Les  travaux  du  bief  de  partage  entre  l'Ornain  et  la  Meuse  sont  entrepris  sur  un  Tmum 
développement  dc9,109  mètres.  Ils  comprennent  le  souterrain  de  Mauvages,  de  4,876  biefti«^»ru«t. 
mètres  de  longueur,  et  les  tranchées  aux  abords.  La  galerie  du  souterrain  est  entière- 
ment percée  avec  la  largeur  et  la  hauteur  nécessaires,  pour  construire  la  voûte  en 
maçonnerie,  dont  rétablissement  est  rendu  nécessaire  par  la  nature  du  rocher,  qui 
se  décompose  à  l'air.  Cette  voûte  est  exécutée  sur  une  longueur  de  500  mètres.  La 
tranchée  du  côté  de  Démange  est  creusée  au-dessous  de  la  profondeur  nécessaire  pour 
donner  écoulement  aux  eaux  de  la  galerie  du  souterrain.  Celle  du  côté  de  Mauvages 
est  à  la  profondeur  du  plafond  du  canal  sur  toute  sa  longueur.  On  a  construit  un  pont 
sur  cette  dernière  tranchée. 

Kntre  le  bief  de  partage  et  la  limite  des  communes  de  Vacon  et  de  Void,  sur  une  r™»»!» 
longueur  de  8,664  mètres,  les  travaux  sont  en  pleine  activité.  On  a  exécuté  le  quart  ltrM(c  ftt,UMW 
des  terrassements;  4  maisons  d'éclusiers  sont  construites;  k  écluses  sont  élevées  au- 
dessus  du  buse  d'amont;  une  cinquième  écluse  est  fondée. 

Depuis  la  limite  des  communes  de  Vacon  et  de  Void  jusqu'au  département  de  la  Tram 
^Meurthe,  sur  uue  longueur  de  16,026  mètres,  les  travaux  sont  entièrement  terminés.  i.,iiii«(jf 
Les  ouvrages  exécutés  dans  cette  étendue,  comprennent  le  pont-canal  de  Troussey, 
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sur  la  Meuse,  composé  de  8  arches  de  12  mètres  d'ouverture,  4  ponls  fixes  et  1  pont 
tournant  en  fonte  sur  le  canal,  1  viaduc  et  12  aqueducs  sous  le  canal. 
Projet»  in-minc».  Il  ne  reste  plus  à  entreprendre  que  la  partie  du  canal  située  dans  la  vallée  de  l'Or- 
nain,  entre  Ligny  et  le  bief  de  partage,  près  de  Démange,  sur  un  développement  de 
21,695  mètres,  et  l'embranchement  de  Houdelaincourt,  qui  doit  servir  de  rigole 
alimentaire. 

Travaux  Dans  le  courant  de  la  campagne  de  1844,  on  terminera  les  travaux  entrepris  entre 

le  département  de  la  Marne  et  Longeville,  les  terrassements  des  tranchées  du  bief 
départage,  la  voûte  du  souterrain  de  Mauvages;  on  continuera  les  travaux  com- 
mencés entre  Longeville  et  Ligny,  et  dans  la  vallée  de  la  Méholle.  On  compte  entre- 
prendre, en  outre,  les  travaux  de  l'embranchement  de  Houdelaincourt,  et  ceux  de  la 
partie  du  canal  comprise  entre  Ligny  et  Noix. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  s'élèvent  à   10,17 1,7 13 f 

Le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  offre,  dans  le  département  de  la  Meurthe,  un  dé- 
veloppement de  142,340  mètres.  Sur  cette  longueur,  la  chute  totale  est  de  180  mè- 
tres 65  centimètres,  rachetée  par  68  écluses.  Les  2  écluses  inférieures  du  versant 
de  la  Meuse,  d'un  côté,  et  du  versant  du  Sanon,  de  l'autre,  sont  distantes  de  17  ki- 
lomètres, occupés  par  le  bief  de  Nancy  :  l'écluse  supérieure  du  Sanon  est  séparée 
de  l'écluse  supérieure  du  versant  du  Rhin  par  le  bief  de  partage  des  Vosges,  qui  a 
près  de  30  kilomètres,  et  qui  coupe  cette  chaîne  de  montagnes  après  avoir  passé 
par-dessus  la  Sarre. 

Indépendamment  de  l'établissement  du  canal  proprement  dit  et  de  la  construction 
des  68  écluses  dont  on  vient  de  parler,  cette  partie  du  canal  comprend  :  4  souter- 
rains ayant  ensemble  une  longueur  totale  de  4,039  mètres-,  15,050  mètres  courants 
de  grandes  tranchées,  44  gares  de  stationnement  ou  de  retour,  11  ponts-canaux, 
dont  trois  considérables,  pour  les  passages  de  la  Moselle,  de  la  Meurthe  et  de  la 
Sarre;  99  ponts  sur  le  canal,  149  aqueducs  sous  le  canal,  18  prises  d'eau,  enfin 
20,450  mètres  courants  de  rigoles  pour  l'alimentation  principale  et  secondaire. 

Le  canal  est  aujourd'hui  attaqué  sur  une  longueur  de  90,893  mètres  65  centi- 
mètres; les  projets  terminés  et  approuvés  par  l'administration,  mais  dont  l'exécution 
n'a  pas  encore  pu  être  commencée,  faute  de  fonds  suffisants,  s'appliquent  à  une  lon- 
gueur de  19,853  mètres,  et  les  projets  qui  restent  à  approuver,  à  une  longueur  de 
31,593  mètres  45  centimètres  :  ces  derniers  projets  ont  dû  être  remaniés,  en  grande 
partie,  pour  être  mis  en  rapport  avec  le  tracé  du  chemin  de  fer. 

Les  quatre  souterrains  ont  été  entrepris  dès  l'origine  des  travaux.  Trois  sont  au- 
jourd'hui terminés;  ce  sont  :  le  souterrain  de  Foug,  de  864  mètres  de  longueur;  le 
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souterrain  de  Livcrdun,  de  400  mètres  de  longueur,  et  enfin  le  souterrain  d'Arsch- 
willer,  dont  la  longueur  est  de  475  mètres. 

Quant  au  grand  souterrain,  situé  dans  la  même  commune,  le  développement  en 
avait  été  fixé,  dans  lé  principe,  à  2,490  mètres;  on  l'a  réduit  à  2,310  mètres  par  suite 
des  dispositions  prises  pour  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  frontière  d'Allemagne,  qui 
traverse  la  chaîne  des  Vosges  au  même  point  et  suivant  une  percée  souterraine  con- 
tigue  à  celle  du  canal.  Le  travail  des  deux  percées  devant  marcher  simultanément, 
le  souterrain  du  canal  se  trouve  un  peu  ralenti,  mais  la  situation  des  travaux  est 
toile,  qu'ils  pourront  être  facilement  terminés  en  1845. 

On  a  ouvert,  en  môme  temps  que  les  souterrains,  les  tranchées  à  leurs  abords. 
Elles  sont  aujourd'hui  terminées,  à  l'exception  d'une  faible  partie  du  déblai,  à  la  tête 
du  grand  souterrain  d'Arschwiller. 

Le  bief  de  partage  des  Vosges,  de  30  kilomètres  de  développement,  présente, 
outre  les  souterrains  et  tranchées  d'Arschwiller,  des  travaux  très-importants  et  sur- 
tout plusieurs  tranchées  profondes.  Tous  ces  travaux  seront  terminés  en  1844.  Déjà, 
en  1843,  on  a  pu  mettre  une  partie  de  ce  bief  en  navigation  sur  5  kilomètres,  pour 
des  transports  de  matériaux.  On  espère,  à  la  fin  de  la  prochaine  campagne,  étendre 
cette  navigation  sur  25  kilomètres. 

Le  pont-canal  de  la  Moselle,  l'un  des  ouvrages  les  plus  importants  de  la  ligne,  est 
terminé. 

Au  pont-canal  de  la  Sarre,  on  n'a  plus  que  le  couronnement  à  poser. 
Les  ponts-canaux  du  Terroin  et  de  la  Bièvre  sont  achevés. 

Enfin  le  canal,  qui  est  complètement  terminé  sur  30  kilomètres,  présente,  sur  les 
00  autres  kilomètres  attaqués,  un  grand  nombre  d'ouvrages  achevés :1a  plus  grande 
partie  des  autres  ouvrages  est  en  cours  d'exécution  ou  au  moins  approvisionnés. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèveutà   16,177,706  fr. 

Le  développement  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  dans  la  traversée  du  départe-  wj»*htkmf.m 
ment  du  Bas-Rhin,  est  de  49,652  mètres;  la  pente,  de  68  mètres,  est  rachetée  par 
27  écluses. 

Entre  la  limite  du  département  de  la  Meurthe  et  la  tranchée  de  Saverne,  le  canal 
est  achevé  sur  6,543  métros  de  développement. 

La  tranchée  de  Saverne,  dont  la  longueur  est  de  580  mètres,  et  qui  atteint  près 
de  10  mètres  de  profondeur  sur  quelques  points,  est  attaquée  à  ses  deux  extrémités 
sur  460  mètres  de  longueur. 

A  la  suite  de  cette  tranchée,  le  canal  existe  jusqu'au  port  de  Saverne;  261  mètres 
de  mur  de  quai  sont  établis  dans  cette  partie. 
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Entre  le  port  de  Saverne,  qui  est  creusé  sur  la  moitié  de  sa  surface,  et  la  route 
départementale  ntt  12,  les  terrassements  ont  été  commencés;  mais  ils  n'ont  pu  rece- 
voir encore  qu'un  faible  développement. 

Entre  la  route  départementale  n°  12  et  Dcltviller,  tous  les  travaux  ont  été  ajour- 
nés, sur  la  demande  de  M.  le  ministre  de  la  guerre,  afin  que  l'établissement  du 
chemin  de  fer  de  Paris  à  Strasbourg  n'éprouvât  pas  de  diflicultés  sur  ce  point,  dans 
le  cas  où  l'on  se  déciderait  à  le  placer  sur  la  rive  droite  de  la  Zorn. 

Entre  Dettviller  et  Waltenlieim,  le  canal  est  achevé  sur  une  longueur  de 
11,860  métros,  à  l'exception  des  rampes  de  deux  ponts. 

Entre  VV  altenheim  et  la  forêt  de  Donncnhcim ,  les  terrassements  et  les  ouvrages 
d'art  sont  en  cours  d'exécution  sur  4,500  mètres  de  longueur,  et  le  canal  est  ouvert 
ou  ébauché  partout  où  les  terrains  ont  pu  être  acquis. 

Entre  la  forêt  de  Donnenheim  et  la  commune  de  Reichstett,  il  existe  une  seconde 
lacune  de  8,800-mètres,  où  les  travaux  ont  été  ajournés  sur  la  demande  de  M.  le 
ministre  de  la  guerre.  Cette  lacune  se  prolonge  dans  toute  l'étendue  de  la  commune 
de  Reichstett,  c'est-à-dire  sur  une  longueur  de  3,300  mètres,  parce  que  les  terrains, 
sur  ce  point,  n'ont  pu  être  acquis  que  plus  tard;  quelques  approvisionnements  sont 
faits  pour  la  construction  d'une  écluse  et  d'un  pont. 

Enfin,  les  travaux  sont  terminés  sur  la  longueur  de  4,900  mètres,  compris  entre 
le  Souffel  et  la  rivière  d'Ill,  à  l'exception  du  barrage  de  l'Aar,  et  du  pont  qui  doit 
être  construit  dans  le  Wackcn. 

> 

Mtnm*  ^n  résumé,  dans  le  département  du  Bas-Rhin,  le  canal  est  ouvert  sur  une  lon- 

gueur  de  27,300,  dont  23,800  sont  à  l'état  de  complet  achèvement. 

Il  a 'été  construit  13  écluses,  5  maisons  éclusières,  4  ponts  sans  écluses,  11  ponts 
isolés,  l  passerelle  suspendue,  1  pont-canal  de  3  arches  de  5  mètres  d'ouverture 
chacune,  et  33  aqueducs. 

Les  digues  sont  plantées  sur  19  kilomètres  de  longueur. 

Les  terrains  sont  achetés  et  payés  partout  où  le  canal  est  ouvert,  et  chaque  jour 
l'administration  fait  de  nouvelles  acquisitions. 

Les  dépenses  faites  dans  le  département  du  Bas-Rhin,  au  31  décembre  dernier, 
s'élèvent  à   3,034,464  fr. 

En  résumé,  les  dépenses  faites  à  la  même  époque,  dans  les  quatre  départements 
que  traverse  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  s'élèvent  à  la  somme 
totale  de   30,577,100  fr. 
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CANAL  LATÉRAL  A  LA  GARONNE. 


LA  IIAOTE-GAROÎIM: 


Le  canal  latéral  à  la  Garonne  fait  suite  au  canal  du  Midi ,  avec  lequel  il  se  rac- 
corde à  Toulouse;  à  partir  de  cette  ville,  il  longe  la  rive  droite  de  la  Garonne,  jusque 
vis-à-vis  Agen,  passe,  en  ce  point,  sur  la  rive  gauche  qu'il  suit  jusqu'à  Gastets,  où  il 
débouche  dans  le  fleuve,  après  avoir  traversé  les  départements  de  la  Haute-Garonne, 
de  Tarn-et-Garonne,  de  Lot-et-Garonne  et  de  la  Gironde.  Le  développement  de  ce 
canal,  y  compris  l'embranchement  vers  Montauban  et  les  branches  de  descente  au 
Tarn  et  à  la  Baise,  est  de  204,253  mètres;  la  pente  du  canal  principal  sera  rachetée 
par  cinquante  écluses. 

La  partie  du  canal  qui  s'étend  dans  le  département  de  la  Haute-Garonne  a  un  départi 
développement  de  23,713  mètres,  depuis  le  bassin  de  l'embouchure  du  canal  du 
Midi  jusqu'à  la  limite  du  département  de  Tarn-et-Garonne. 

Tous  les  terrassements  du  canal  ont  été  entièrement  terminés  dans  la  campagne 
de  18/i3. 

Les  ouvrages  d'art  de  la  partie  du  canal  proprement  dit,  comprise  dans  le  dépar-  OumgrsdWi 
tement  de  la  Haute-Garonne ,  ont  été  également  achevés  et  complétés  dans  le  cours  de 
la  même  campagne.  Ils  consistent  en  une  écluse  de  garde,  neuf  écluses  à  sas,  un  pont- 
canal  sur  l'Hcrs,  composé  de  trois  arches  surbaissées,  de  12  mètres  d'ouverture  cha- 
cune, treize  ponts  isolés  ou  sur  écluses,  quatre  ponts-aqueducs  sous  le  canal  et  divers 
déversoirs. 

La  première  section  du  canal  doit  être  alimentée  par  une  prise  d'eau  dans  la  Ga-  Pritefem 
ronne,  qui,  dans  l'origine,  devait  servir  pour  le  canal  entier;  mais  une  seconde  prise 
d'eau  doit  être  faite  à  Agen.  Les  eaux  puisées  dans  la  Garonne,  à  Toulouse,  sont 
donc  exclusivement  réservées  à  la  navigation  entre  Toulouse,  Agen  et  Montauban. 

Keçuc  d'abord  dans  le  canal  de  Brienne,  qui  est  établi  au  niveau  du  grand  barrage 
de  Basacle  et  qui  devient  ainsi  rigole  alimentaire,  sans  cesser  d'être  navigable,  l'eau 
de  la  Garonne  traverse  le  bassin  du  canal  du  Midi  par  un  aqueduc  de  6  mètres  d'ou- 
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verturc,  et  pénètre,  par  un  vaste  déversoir  de  superficie,  dans  le  premier  bief  du 
canal  latéral,  où  elle  n'arrive,  par  conséquent,  que  suffisamment  débarrassée  des 
troubles  et  matières  encombrantes  que  la  Garonne  tient  en  suspension  pendant  une 
partie  notable  de  l'année. 

Les  projets  définitifs  de  celte  prise  d'eau  n'ont  pu  être  approuvés  qu'en  août 
1842,  les  travaux,  entrepris  dès  le  mois  de  septembre  suivant,  ont  été  conduits  avec 
une  activité  telle,  que,  malgré  leur  importance  et  leur  difficulté,  ils  ont  été  entièrement 
achevés  avant  la  fin  de  1843. 
Rtaiiuu  proUbu.  Tous  les  ouvrages  du  canal  proprement  dit  ayant  été  ainsi  complétés  en  1843  et  mis 
iac.mp«^B«dei844.  en  état  de  recevoir  l'eau  alimentaire,  il  ne  reste  plus  à  exécuter,  en  1844,  de  travaux 
de  première  construction  ;  mais  on  aura,  sans  doute,  à  faire  quelques  travaux  d'é- 
tanchement  et  d'assainissement.  L'eau  déjà  introduite  dans  le  canal,  d'abord  sur 
une  faible  hauteur,  fera  reconnaître  la  nécessité  de  ces  ouvrages  accessoires  au  fur  et 
à  mesure  qu'elle  s'élèvera.  Ces  travaux  d'étanchement  et  d'assainissement,  auxquels 
on  pourvoira  par  les  procédés  les  plus  économiques,  sont  les  seuls  dont  on  aura  à 
s'occuper  pendant  la  campagne  de  1844.  On  peut  donc  déclarer  que  cette  première 
partie  du  canal  sera  prête  à  être  livrée  à  la  navigation  dans  le  courant  de  cette  année. 

DépeiiM*.         Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   2,970,000 r 

DtntiTEMm  Dans  le  département  de  Tarn -et- Garonne,  le  canal  a  un  développement  de 
t4hk.kt  gai.owe.  77,187  mètres,  et  se  divise  en  deux  parties  distinctes  : 

1°  La  ligne  principale  qui  suit  la  rive  droite  du  fleuve,  dans  la  traversée  du  dé- 
partement, sur  une  longueur  de  66,321  mètres; 

2°  L'embranchement  vers  Montauban ,  qui  se  sépare  de  la  ligne  principale  à  Mon- 
tech,  et  se  dirige  vers  la  vallée  du  Tarn,  dans  laquelle  il  débouche  à  l'extrémité  du 
faubourg  de  Montauban.  Cet  embranchement  a  10,866  mètres  de  longueur. 
De  u  i.mar        La  partie  du  canal  comprise  entre  la  limite  du  département  de  la  Haute-Garonne 
du  département    ^  Montech  a  une  longueur  de  19,274  mètres  et  une  pente  totale  de  2  mètres  60  cen- 
'''ImÏS'"'  ti mètres,  rachetée  par  une  seule  écluse.  Tous  les  terrassements  sont  achevés.  Il  en 
est  de  même  des  ouvrages  d'art,  qui  se  composent  d'une  écluse,  de  quinze  ponts  sus- 
pendus ou  en  maçonnerie,  de  doute  ponts-aqueducs,  de  trois  barrages  à  poutrelles , 
de  deux  épanchoirs  de  fond  et  de  trois  gares  ou  ports  de  chargement. 

cami  Le  canal  d'embranchement  sur  Montauban,  qui  a  son  origine  à  Montech,  c'est-à- 

u™ MonTau'han" '  dire  à  l'extrémité  de  la  partie  précédente,  complète  la  ligne  navigable  de  Toulouse  à 
Montauban.  Il  a  10,866  mètres  de  longueur  totale  et  une  chute  de  29  mètres 
50  centimètres,  rachetée  par  onze  écluses.  Les  terrassements  et  les  ouvrages  d'art  sont 
entièrement  terminés.  Ces  derniers  consistent  en  neuf  écluses  isolées,  deux  écluses 


Digitized  by  Google 


(  123  ) 

formant  descente  en  rivière,  huit  ponts  sur  le  canal,  quatre  aqueducs,  un  barrage 
à  poutrelles,  deux  épanchoirs  de  fond,  un  port  faisant  à  la  fois  gare  de  refuge  à 
Mon taul.au ,  et  un  chenal  d'embouchure  dans  le  Tarn. 

La  partie  de  la  ligne  principale  comprise  entre  Montech  et  Castel-Sarrasin  a  DeMonu*!. 
16,000  mètres  de  longueur  et  une  chute  totale  de  23  mètres  40  centimètres,  rache-  *  '  "s""*,r' 
tée  par  neuf  écluses.  Les  terrassements  et  ouvrages  d'art,  ajournés  depuis  1840,  faute 
de  fonds,  ont  été  repris  en  1843.  Les  terrassements  sont  aujourd'hui  exécutés  aux 
trois  quarts.  Quant  aux  ouvrages  d'art,  ils  sont  tous  entrepris,  fondés,  approvision- 
nés et  plus  ou  moins  avancés.  Plusieurs  d'entre  eux  sont  déjà  terminés;  ils  compren- 
nent neuf  écluses,  quatre  aqueducs,  quatorze  ponts  sur  le  canal,  trois  épanchoirs  de 
fond  et  une  gare.  Avec  des  crédits  suffisants,  cette  portion  du  canal  peut  être  facile- 
ment achevée  dans  le  courant  de  la  campagne  de  1844. 

La  portion  de  la  ligne  de  Castel-Sarrasin  à  Moissac  comporte  un  développement  de  r*  <wsarr.«,a 
5,326  mètres,  six  écluses  isolées  rachetant  une  pente  totale  de  16  mètres  20  centi- 
mètres, une  branche  de  descente  en  rivière,  avec  deux  écluses  accolées  d'une  chute 
de  4  mètres  80  centimètres,  un  chenal  d'embouchure,  trois  ponts  sur  le  canal,  trois 
aqueducs,  la  gare  de  Moissac  avec  son  port  et  ses  quais,  et,  enfin,  un  grand  pont- 
canal  sur  le  Tarn,  composé  de  quinze  arches,  dont  treize  de  20  mètres  d'ouverture 
chacune,  la  rectification  du  Tarn,  les  digues  de  garde  et  les  grands  remblais  pour 
l'établissement  du  canal  dans  la  plaine  submersible,  aux  abords  du  pont  et  de  la  ville 
de  Moissac. 

Les  fondations  du  pont  de  Moissac  ont  présenté  les  plus  grandes  difficultés;  il  a 
fallu  établir  les  piles  et  culées,  par  batardeau  et  épuisement,  à  des  profondeurs  sous 
letiage  qui  varient  de  4  mètres  à  1 1  mètres.  A  la  fin  de  1842 ,  on  a  terminé  ces  fon- 
dations, ainsi  que  les  deux  ponts  de  service;  ce  n'est  qu'à  la  fin  de  cette  même  an- 
née (ju'on  a  adjugé  les  ouvrages  en  élévation  du  pont-aqueduc  et  les  terrassements 
des  abords. 

Pendant  la  campagne  de  1843,  on  est  parvenu  à  construire,  former  et  décintrer 
les  quinze  arches  du  pont-canal,  à  exécuter  la  moitié  des  immenses  remblais  des 
abords  et  à  élever  une  des  digues  insubmersibles  qui  protègent  la  ville  de  Moissac. 
Enfin,  on  a  fondé  deux  écluses,  construit  deux  aqueducs  sur  la  ligne  principale  et 
entrepris  les  fondations  des  écluses  de  descente  en  rivière.  Au  point  d'avancement  où 
sont  aujourd'hui  parvenus  les  travaux  de  la  partie  du  canal  dont  il  s'agit,  partie  qui 
complète  la  ligne  de  Toulouse  à  Moissac,  on  pourrait,  avec  des  crédits  proportion- 
nés aux  besoins,  la  terminer  presque  complètement  en  1844. 

La  partie  comprise  entre  Moissac  et  la  Pointe ,  au  confluent  du  Tarn  et  de  la  Ga-     d*  m^c 
ronne,  n'a  qu'un  développement  de  4,159  mètres,  et  une  chute  de  1  mètre  70  centi- 
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mètres,  rachetée  par  une  seule  écluse;  mais  elle  comprend  la  traversée  de  la  ville  de 
Moissac,  entre  des  murs  de  quai,  la  construction  d'une  écluse,  quatre  ponts  sur  le 
canal,  quatre  aqueducs,  un  épanchoir  de  fond,  les  terrassements  du  canal,  et  enfin  un 
passage  en  rivière  sous  le  coteau  de  Récatc,  sur  une  longueur  de  1,200  mètres,  avec 
pilotis,  tunages,  et  rectification  du  lit  du  Tarn. 

Dans  cette  partie  du  canal,  on  ne  travaille  qu'au  passage  de  Récate;  le  reste  est 
ajourné  par  suite  de  l'insuffisance  des  crédits;  mais  tous  les  projets  sont  dressés,  ap- 
prouvés ou  soumis  à  l'administration. 

Dans  la  campagne  de  1843,  on  a  terminé  les  ouvrages  en  rivière,  ainsi  que  les 
défenses,  et  élevé  les  remblais  du  passage  de  Récate  jusqu'au  niveau  du  plafond  du 
canal ,  ce  qui  met  les  travaux  à  l'abri  des  crues  ordinaires  du  Tarn  et  assure  l'achève- 
ment de  ce  passage  en  1844. 
Dru  Pointe  Entre  la  Pointe  et  Malauze,  sur  un  développement  de  5,440  mètres,  dont  la  pente 
de  2  mètres  60  centimètres  est  rachetée  par  une  écluse,  le  canal  est  composé  des  deux 
passages  de  Boudou  et  de  Malauze,  qui  s'étendent  en  lit  de  rivière  sur  une  longueur 
de  5,000  mètres.  On  peut  juger  de  l'importance  et  de  la  difficulté  de  ces  travaux  par 
ce  seul  fait,  que  quelquefois  le  canal  a  dû  être  fondé  sur  des  points  où  le  courant 
avait  affouillé  le  fond  du  fleuve  jusqu'à  7,  8  et  même  9  mètres  sous  1  etiage,  et  que 
les  digues  doivent  s'élever  de  manière  à  protéger  la  ligne  navigable  contre  des  crues 
qui  dépassçnt  8  mètres  au-dessus  des  basses  eaux. 

Pendant  la  campagne,  on  a  travaillé  avec  une  extrême  activité  à  ces  deux  passages, 
qui  constituent  la  portion  du  canal  dont  l'exécution  est  la  plus  difficile  et  la  plus 
longue.  On  comprend  qu'on  ne  saurait  ni  interrompre  ni  même  ralentir  ces  immenses 
travaux,  sans  compromettre  les  résultats  déjà  obtenus  à  grands  frais.  On  a  complété 
les  ouvrages  en  rivière,  les  défenses,  tunages,  pilotis,  élargissements  et  rectifications 
du  lit  du  neuve.  Tout  remplacement  nécessaire  à  l'établissement  du  canal  est  aujour- 
d'hui conquis  sur  la  Garonne  et  convenablement  protégé  ;  les  plantations  ont  été 
multipliées  pour  provoquer  les  atterrissements;  on  a  exécuté  un  cube  très-considérable 
en  draguages,  remblais  et  remaniements,  et  réduit  à  environ  un  million  de  mètres 
le  cube  restant  à  faire  pour  terminer  le  canal,  indépendamment  des  enrochements, 
perrés  et  murs  de  soutènement.  Quant  aux  ouvrages  d'art,  qui  consistent  en  une 
écluse,  un  pont  sur  le  canal,  huit  aqueducs  et  quatre  épanchoirs  de  fond,  ils  ne 
pouvaient  être  entrepris  avant  l'achèvement  des  travaux  en  rivière.  On  peut  mainte- 
nant s'occuper  de  ces  ouvrages,  qui  seront  exécutés  dans  le  cours  de  la  campagne  de 
1844.  Les  projets  sont  dressés  et  soumis  à  l'administration. 
r*M»Uu,e  La  partie  comprise  entre  Malauze  et  Laspcyres,  limite  du  département  de  Tarn- 
.  u.pryrcî  et-Garonnc,  a  une  longueur  totale  de  16,122  mètres  et  une  chute  totale  de  9  mètres 
60  centimètres,  rachetée  'par  quatre  écluses.  Les  tracés,  projets  de  terrassement  et 
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d'ouvrages  d'art,  sont  dressés  et  approuvés;  niais  leur  exécution  a  été,  jusqu'ici,  ajour- 
née, pour  appliquer  les  crédits  aux  parties  les  plus  urgentes.  Ces  ouvrages  consistent 
en  quatre  écluses,  douze  ponts  sur  le  canal,  huit  aqueducs,  deux  épanchoirs  de  fond, 
un  barrage  à  poutrelles,  deux  gares  ou  ports,  et  un  pont-aqueduc  de  quatre  arches, 
pour  le  passage  de  la  Barguelonne. 

On  a  acquis,  soldé  ou  réglé  la  plus  grande  partie  des  terrains  sur  lesquels 
s'étendent  les  travaux  en  cours  d'exécution.  Ce  qui  n'est  pas  encore  réglé  est  de  peu 
d'importance,  et  n'a  été  ajourné  que  par  suite  de  l'insuffisance  des  crédits. 

En  résumé,  pendant  la  campagne  de  1843,  on  a  entièrement  terminé  la  ligne  de 
Toulouse  à  Montauban,  qui  comprend  une  étendue  totale  de  53,653",  dont  30,1 40m  he— F*"^18*3- 
dans  le  département  de  Tarn-et-Garonne.  On  a  déjà  introduit  l'eau  dans  cette  pre- 
mière partie  du  canal,  en  se  bornant  d'abord  à  une  faible  hauteur,  afin  de  provo- 
quer, lentement  et  sans  avarie,  le  tassement  des  terres,  de  reconnaître  les  parties  per- 
méables, de  se  ménager  les  moyens  de  les  étancher,  et  de  mettre  promptement  ainsi 
toute  la  ligne  en  état  d'être  livrée  à  la  navigation. 

Dans  cette  même  campagne,  on  a  repris,  avec  une  activité  proportionnée  aux  fonds 
disponibles,  les  travaux  de  la  partie  comprise  entre  Montcch  et  Castel-Sarrasin;  on 
a  construit  toutes  les  arches  du  grand  pont-canal  de  Moissac,  achevé  la  moitié  des 
immenses  remblais  de  la  plaine  submersible,  fondé  plusieurs  ouvrages  de  maçon- 
nerie, et  commencé  la  fondation  de  la  descente  en  rivière  aux  abords  de  Moissac.  Enfin 
on  a  complété  les  travaux  en  rivière  des  coteaux  de  Récate,  Boudou  et  Malauze,  élevé 
le  lit  du  canal  jusqu'à  la  hauteur  du  plafond  à  Récale,  et  continué  avec  la  plus  grande 
activité  les  draguages,  remblais  et  autres  ouvrages  des  passages  de  Boudou  et  de  Ma- 
lauze. L'exécution  des  quinze  voûtes  du  pont-aqueduc  du  Tarn  en  une  seule  cam- 
pagne, et  le  degré  d'avancement  auquel  on  a  conduit  les  travaux  des  trois  passages 
en  rivière,  doivent  être  considérés  comme  des  résultats  très-remarquables  et  d'une 
grande  importance  pour  l'avenir  des  travaux  du  canal. 

Les  dépenses  faites,  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  Tarn-et- 
Garonne,  s'élèvent  à   13,337,000r 

La  partie  du  canal  qui  s'étend  dans  le  département  de  Lot-et-Garonne  a  un  t*wmm% 
développement  de  87,170  mètres  50  centimètres.  Les  travaux  sont  entrepris  sur  une  L0T-ErCAROTNC 
étendue  de  65  kilomètres. 

A  Laspeyres,  le  canal  est  établi  dans  la  Garonne  sur  une  longueur  de  1 ,000  mètres.  Tra««u 
Les  travaux  de  défense  ont  parfaitement  réussi;  les  digues  du  canal,  qui  doivent  *b^£T 
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être  élevées  à  10  mètres  au-dessus  de  l'étiage,  ont  déjà  3  mètres  de  hauteur  et  vont 
être  revêtues  de  perrés  pour  les  défendre  contre  les  courants  de  la  rivière, 
i^.pe^  De  Laspeyres  à  Agen,  sur  une  étendue  de  19  kilomètres,  les  terrassements  sont 
presque  achevés  et  les  ouvrages  d'art  très-avancés.  Les  écluses  du  Noble  et  de 
Saint-Christophe,  avec  leurs  dérivations  et  leurs  maisons  d'éclusier,  sont  construites. 
Le  pont-canal  de  la  Séoune  est  terminé.  Sur  quinze  pouls  de  communication,  douze 
sont  finis,  deux  sont  en  cours  d'exécution,  un  seul  n'est  pas  commencé.  Douze  aque- 
ducs sous  le  canal  sont  achevés.  Sur  sept  aqueducs-syphons,  il  n'en  reste  plus  qu'un 
à  fonder. 

iw.n.id-Agen.  Le  pont-canal  d'Agen  a  580  mètres  de  longueur,  et  se  compose  de  vingt-trois 
arches  de  20  mètres  d'ouverture  chacune,  devant  livrer  passage  à  des  crues  de  la 
Garonne,  qui  s'élèvent  à  10  mètres  65  centimètres  au-dessus  de  l'étiage.  Le  tirant 
d'eau,  sur  le  pont,  sera  de  2  mètres  20  centimètres,  et  les  chemins  de  halage  seront 
en  encorbellement,  au  moyen  de  mâchicoulis  disposés  de  manière  à  masquer  la 
grande  hauteur  des  tympans  entre  la  clef  des  voûtes  et  la  corniche  du  pont.  Toutes 
les  arches  sont  finies  ;  seize  ont  été  construites  en  huit  mois  de  la  dernière  campagne. 
On  va  s'occuper  actuellement  de  la  bâche  et  de  la  pose  des  arceaux  en  encorbelle- 
ment. La  hauteur  de  ce  monument,  entre  l'étiage  de  la  .Garonne  et  le  dessus  des 
parapets,  sera  de  17  mètres  10  centimètres.  Il  est  entièrement  construit  en  pierre  de 
taille,  sauf  les  tympans;  toutes  les  piles  ont  été  encastrées  dans  le  tuf  du  fond  de  la 
rivière,  au  moyen  de  batardeaux.  Les  ponts  de  service  ont  été  submergés  de  4  mètres 
30  centimètres  par  la  crue  de  janvier  dernier,  qui  s'est  élevée  à  9  mètres  30  centi- 
mètres; ils  sont  restés  six  jours  sous  l'eau,  sans  éprouver  la  moindre  avarie.  Les 
terrassements,  entre  le  pont-canal  et  la  prise  d'eau  d'Agen,  sont  très-avancés;  quatre 
écluses  à  la  suite  du  pont  doivent  abaisser  le  canal  au  niveau  de  cette  prise  d'eau; 
on  fonde  deux  de  ces  écluses  et  l'on  fouille  les  deux  autres. 

La  prise  d'eau  d'Agen  est  navigable;  elle  met  le  canal  en  communication  directe 
avec  la  Garonne,  et  par  suite  avcc.lc  Gers  canalisé.  Elle  est  située  à  égale  distance 
des  deux  extrémités  du  canal  et  immédiatement  à  l'aval  du  pont-aqueduc  d'Agen, 
en  sorte  que  les  parties  de  la  rive  droite  du  canal  et  de  la  rive  gauche  du  fleuve  se 
trouvent  entièrement  indépendantes  l'une  de  l'autre.  Cette  prise  d'eau  permettra 
l'établissement  de  plusieurs  usines  considérables  dans  une  vallée  qui  en  est  entière- 
ment dépourvue.  La  longueur  totale,  y  compris  une  dérivation  en  rivière,  sera  de 
4,875  mètres. 

D"Aï*n»uiw.  Les  allocations  insuffisantes  du  budget  n'ont  pas  permis  de  travailler  sur  la 
partie  du  canal  d'Agen  à  la  Baise,  dont  le  développement  est  de  22  kilomètres. 

Le  pont-canal  de  la  Baise  se  compose  de  trois  arches  de  15  mètres  d'ouverture 
et  de  8  mètres  50  centimètres  de  hauteur  sous  clef.  Ce  travail  est  complètement 
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achevé  ainsi  que  les  ouvrages  aux  abords,  qui  comprennent  deux  ponts  de  communi- 
cation en  maçonnerie,  l'un  sur  une  route  royale,  l'autre  sur  une  route  départemen- 
tale, et  deux  écluses  avec  leurs  dérivations  et  leurs  maisons  d'éclusiers.  11  reste  encore 
à  terminer  des  perrés  et  une  portion  de  terrassements  à  l'amont  du  pont-canal. 

Dans  la  partie  de  la  Baïse  au  Mas,  sur  un  développement  de  25  kilomètres,  les  Du  c.m»i<ir  ub»î« 
terrassements  sont  presque  achevés  et  les  ouvrages  d'art  sont  très-avancés.  Quatre 
écluses  avec  leurs  maisons  d'éclusier  sont  complètement  terminées;  sur  quatorze 
ponts  de  communication,  quatre  sont  achevés  et  les  autres  sont  en  cours  d'exécu- 
tion ;  sept  aqueducs  sous  le  canal  sont  construits,  et  il  n'en  reste  plus  que  trois  à 
établir. 

Au  Mas,  on  a  conquis  sur  la  Garonne  tout  l'emplacement  nécessaire  au  passage 
du  canal  sous  le  coteau;  ce  travail  a  parfaitement  réussi,  malgré  la  crue  de  janvier 
dernier,  qui  a  dépassé,  en  ce  point,  io  mètres  au-dessus  de  l'étiage.  Les  remblais 
des  digues  sont  presque  achevés;  les  perrés  de  revêtement,  du  côté  de  la  rivière, 
sont  fondés  et  montés  à  5  mètres  de  hauteur,  sur  un  développement  de  2,300 
mètres. 

Du  Mas  à  la  rivière  de  l'Avance,  sur  un  développement  de  9,700  mètres,  les  DuMuAi  we 
terrassements  sont  à  moitié  achevés.  Deux  ponts  de  communication  sont  terminés, 
trois  autres  sont  en  cours  d'exécution;  trois  aqueducs  sur  six  ont  été  construits. 

L'insuffisance  des  allocations  n'a  point  permis  de  commencer  les  ouvrages  d'art  pont^iui 

<lf  l"A>  in<  r 

de  cette  partie;  on  ne  s'est  occupé  que  des  terrassements,  sur  un  développement  hmm 
total ,  qui  est  de  8,500  mètres.  On  exécutera  probablement  le  pont-canal  de  l'Avance  JOiq,,i  Mnlh'n 
dans  le  courant  de  la  campagne  prochaine. 

A  Meilhan,  comme  à  Laspeyres  et  comme  au  Mas,  il  faut  repousser  la  Garonne  rr»v«u 
sur  la  rive  opposée,  pour  créer  l'emplacement  du  canal.  Dans  celte  localité,  les  tra-  »  Mriiun. 
vaux  en  rivière  présentent  de  grandes  difficultés,  eu  égard  à  la  profondeur  du  lit , 
qui  est  de  16  mètres  au-dessous  de  l'étiage,  et  à  l'intensité  des  crues,  qui  atteignent 
jusqu'à  11  mètres;  celle  du  mois  de  janvier  dernier,  qui  a  dépassé  10  mètres,  n'a 
point  causé  de  grandes  avaries;  seulement  des  terres  de  remblai  ont  été  entraînées 
par  les  courants,  comme  à  Laspeyres  et  au  Mas.  Ces  inconvénients  sont  inévitables 
dans  de  pareils  travaux,  mais  il  serait  à  désirer  que  des  allocations  suffisantes  per- 
missent d'y  échapper  le  plus  tôt  possible.  On  a  diminué  les  difficultés  du  passage  en 
rivière,  en  faisant,  dans  le  coteau,  une  tranchée  de  45  mètres  de  hauteur;  cette 
tranchée  est  terminée;  la  digue  en  rivière  est  remblayée  à  sa  hauteur,  sur  un  déve- 
loppement de  1,000  mètres,  et  l'on  continue  les  perrés  qui  doivent  la  protéger 
contre  les  courants  de  la  Garonne.  L'aqueduc-viaduc  de  Meilhan  est  terminé. 
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n*  Meiih«n         De  Meilhan  au  ruisseau  de  Lysos ,  limite  du  département,  sur  une  longueur  de 
i. .  .1.  r..rt  -m.-,,..  3,000  mètres,  les  travaux  ont  marché  très-lentement  à  cause  de  l'insuffisance  des 
«tfehGiimfe  ressources  disponibles.  On  a  fait  quelques  terrassements  à  la  brouette,  et  l'on  n'a 
construit  qu'un  seul  ouvrage  d'art,  un  pont  de  communication  en  maçonnerie, 
indtmnitf»         Les  indemnités  de  terrains  sont  réglées  sur  tous  les  points  où  les  travaux  ont  été 
tfT^ms.       adjugés.  Ces  indemnités  ont  dépassé  les  prévisions  de  l'avant-projet  et  coûteront  en- 
core plus  cher  à  l'avenir,  parce  que  la  valeur  des  propriétés  va  toujours  croissant 
dans  la  vallée  de  la  Garonne. 

i>i*,w«          Les  dépenses  faites  au  3 1  décembre  dernier,  dans  le  département  de  Lot-et-Garonne, 
s'élèvent  à   14,201,552  fr. 

ntPARTEMEKT        Le  canal,  après  avoir  franchi  le  ruisseau  de  Lysos ,  contourne  les  coteaux  de  Hures, 

la  oiiio«>E.  Tartifume  et  Castillon ,  et  vient  déboucher  dans  la  Garonne  à  Castets  :  le  développe- 
ment de  cette  partie  du  canal  est  de  16,183  mètres, 
ihj  ruiswju de  Lysos  Les  terrassements  et  les  ouvrages  d'art,  entre  le  ruisseau  de  Lysos  et  Fontct,  sur 
une  longueur  de  6,525  mètres,  sont  très-avancés.  Deux  écluses,  avec  les  dérivations 
et  les  maisons  d'éclusiers,  sont  faites;  trois  ponts  de  communication  sont  terminés; 
trois  autres  sont  presque  achevés;  six  aqueducs  sur  sept  sont  construits. 

Emboucha        Les  projets  pour  l'embouchure  du  canal  dans  la  Garonne,  àCaslcts ,  sont  approuvés; 

in\LyuuD"r'   toutes  les  dispositions  sont  prises  pour  le  raccorder  avec  un  tirant  d'eau  de  2  mètres 
dans  la  rivière,  jusqu'à  Bordeaux. 

Des  crédits  supplémentaires  sur  l'exercice  1844  permettraient  de  commencer 
immédiatement  les  fondations  des  écluses  en  rivière,  qui  exigeront  plusieurs  années 
d'étiage.  Les  deux  dernières  écluses,  en  arrivant  à  l'embouchure,  sont  doubles,  de 
manière  à  sasser  en  même  temps  des  bateaux  montants  et  des  bateaux  descendants, 
et,  de  plus,  chaque  groupe  est  séparé  par  deux  biefs-sas  avec  bajoyers  en  maçonnerie, 
en  sorte  que  l'une  des  portes  d'amont  du  premier  système  et  la  porte  d'aval  corres- 
pondante du  second  transformeront  l'intervalle  qui  les  sépare  en  un  seul  sas,  lors- 
qu'il en  sera  besoin.  C'est  ainsi  qu'on  pourra  faire  descendre  en  même  temps  neuf 
bateaux,  s'ils  veulent  profiter  de  la  marée  au-dessus  de  Langou,  ou  bien  en  faire 
remonter  pareil  nombre  d'une  seule  éclusée,  lorsqu'il  y  aura  danger  à  attendre,  en 
rivière,  le  tour  de  montée  ordinaire. 
tMpraes.  Les  dépenses  faites  dans  le  déparlement  de  la  Gironde,  au  31  décembre  dernier, 
s'élèvent  à   1,308,000  fr. 

n,  ,umr  g,nrn.i       En  résumé,  les  dépenses  faites  à  la  même  époque ,  dans  les  quatre  départements  que 
traverse  le  canal  latéral  de  la  Garonne,  s'élèvent  à  la  somme  tota  lede .  .  31,81 6,552  fr. 
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CANAL  DE  L'AISNE  A  LA  MARNE. 


Le  canal  de  l'Aisne  à  la  Marne  est  appelé  à  jouer  un  rôle  important  dans  le  sys- 
tème de  notre  navigation  intérieure  :  il  appartient  à  la  grande  ligne  qui  traverse  toute 
la  France,  dans  la  direction  du  nord  au  midi,  se  terminant,  du  côte  du  nord,  à  Dun- 
kerque  et  à  la  frontière  de  Belgique;  du  côté  du  midi,  à  l'embouchure  du  Rhône  et 
à  Marseille. 

Par  les  vallées  du  Rhône  et  de  la  Saône,  on  remontera  depuis  la  Méditerranée 
jusqu'à  Pontailler;  de  Pontaillcr  on  passera  dans  la  vallée  de  la  Marne;  de  la  Marne 
on  joindra  l'Aisne  à  Berry-au-Bac,  puis  le  canal  de  Saint-Quentin,  au  moyen  duquel 
on  arrivera  dans  la  vallée  de  l'Escaut. 

Cette  ligne  dont  l'étendue  est  de  120  myriamètres  au  moins ,  est  déjà  créée  par  la 
nature  et  par  l'art  sur  environ  100  myriamètres,  et  paraît  destinée  à  devenir  une 
des  plus  fréquentées  et  des  plus  florissantes  du  royaume. 

Le  canal  de  l'Aisne  à  la  Marne,  élément  nécessaire  de  cette  grande  communication,  DÉrARTEMUTs 
est  compris  en  entier  dans  le  département  de  la  Marne,  à  l'exception  d'une  petite 
partie  de  620  mètres  de  longueur,  située  dans  le  département  de  l'Aisne.  or  u 

Ce  canal  s'embranche  sur  le  canal  latéral  à  l'Aisne,  à  Berry-au-Bac,  près  de  la  route 
royale  de  Châlons  à  Cambrai;  il  remonte  le  vallon  du  Gaudart;  traverse,  pour  se 
rendre  dans  le  bas  de  la  ville  de  Reims,  le  faîte  qui  sépare  ce  vallon  du  versant  de 
la  Vesle ,  au  moyen  d'une  tranchée  dont  la  longueur  est  de  3,600  mètres  et  la  plus 
grande  profondeur  de  18  mètres.  Après  son  passage  à  Reims,  le  canal  continue  de 
s'élever,  pour  traverser,  près  du  village  de  Billy-le-Grand,  au  moyen  d'un  souterrain 
de  2,300  mètres  de  longueur,  le  faîte  de  séparation  des  versants  de  l'Aisne  et  de  la 
Marne;  puis  il  descend  dans  le  vallon  de  Tisses,  affluent  de  la  Marne,  pour  se  ratta- 
cher au  canal  latéral  à  cette  rivière,  au  village  de  Condé. 

La  longueur  du  canal  est  de  58,150  mètres,  et  le  nombre  des  écluses  est  de  vingt- 
quatre  ,  dont  seize  sur  le  versant  de  l'Aisne  et  huit  sur  celui  de  la  Marne. 

Situation  de)  travaux.  1  j 
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Cette  direction,  différente  du  tracé  primitif,  a  été  approuvée  à  la  suite  d'un  exa- 
men approfondi. 

L'ouvrage  le  plus  important  et  le  plus  long  est  le  souterrain  de  Billy-le-Graud; 
Biiiy.i".Gr«na.  aussi  s'en  est-on  particulièrement  occupé  dès  l'origine.  Les  travaux  ont  été  com- 
mencés par  voie  de  régie.  On  a  ouvert  douze  puits,  percé  une  galerie  d'alignement 
et  d'écoulement ,  posé  un  chemin  de  fer  sur  le  plancher  de  cette  galerie  et  complété 
ainsi  des  dispositions  qui  ont  fait  disparaître  toutes  les  difficultés.  Le  projet  définitif 
vient  d'être  approuvé  par  l'administration,  et  sera  mis  immédiatement  en  adjudi- 
cation. 

Ouvrage»  dVt  Le  projet  des  ouvrages  d'art  à  établir  entre  le  canal  latéral  à  l'Aisne  et  la  ville  de 
Reims  a  été,  comme  celui  du  souterrain,  soumis  à  l'approbation  de  l'administration, 
et  ne  tardera  pas  à  faire  l'objet  d'une  adjudication. 

Les  autres  projets  sont  au  moment  d'être  achevés. 

Les  acquisitions  de  terrains  sont ,  en  grande  partie,  effectuées. 

L'insuffisance  des  crédits  annuels  a  empêché  de  donner,  jusqu'ici,  aux  travaux 
l'impulsion  qu'ils  auraient  pu  recevoir;  cependant  ii  sera  encore  possible,  avec  des 
allocations  suffisantes,  d'ouvrir  la  navigation  sur  toute  l'étendue  du  canal  pour  la  fin 
de  l'année  lM.r). 

Les  dépenses  laites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   5,361,909  fr. 
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CANAL  DE  LA  HAUTE  SEINE. 


Le  canal  de  la  haute  Seine,  qui  doit  exercer  la  plus  heureuse  influence  sur  la  uu^muM 
prospérité  des  départements  de  la  Côle-d'Or  et  de  l'Auhe,  a  depuis  longtemps  attiré  VKm 
l'attention  du  Gouvernement.  Dès  1805,  les  travaux  ont  été  commencés  entre  la 
ville  de  Troyes  et  le  confluent  de  l'Auhe  et  de  la  Seine: déjà  sept  canaux  de  déri- 
vation avaient  été  ouverts  sur  une  longueur  de  40  kilomètres,  quand  les  travaux 
furent  raJentis  par  les  événements  do  1813,  puis  complètement  suspendus  en  1823. 

La  loi  du  8  juillet  1840  a  affecté  une  somme  de  3,500,000  francs  à  l'achèvement 
de  la  partie  commencée  entre  Troyes  et  Marcilly  ,  dont  le  développement  est  de 
43,300  mètres. 

Des  travaux  sont  adjugés  et  en  cours  d'exécution  sur  un  développement  de  Tmwu» entre (»m 
27,010  mètres  70  centimètres,  depuis  Troyes  jusqu'au  pont  de  Villaccrf,  d'une  part, 
et,  de  l'autre,  depuis  le  pont  de  Vallans  jusqu'à  Marcilly.  Une  dernière  ad  judication, 
relative  aux  travaux  d'achèvement  de  la  partie  anciennement  ouverte  entre  le  pont  de 
Villacerf  et  le  pont  de  Vallans,  doit  avoir  lieu  incessamment. 

Les  travaux  de  la  traversée  de  Troyes,  comprenant  l'exécution  d'un  grand  bassin,  Tmcnée d< Trop* 
avec  murs  de  quais,  de  trois  ponts  tournants  et  de  divers  autres  ouvrages  d'art  et  de 
terrassement  ont  été  adjugés  au  mois  d'octobre  1840,  et  étaient  entièrement  ter- 
minés à  la  fin  de  1862. 

En  1843,  on  a  complété  la  construction  de  la  première  écluse,  à  la  sortie  de  la 
ville,  et  des  murs  de  quai  qui  s*v  rattachent.  On  a,  en  outre,  établi,  sous  le  quai  de 
droite,  un  déchargeoir  avec  vannage  pour  rendre  le  trop  plein  du  bassin  de  Troyes 
aux  usines  inférieures. 

Les  travaux  de  relèvement  des  digues  du  premier  bief,  A  l'aval  de  Troyes,  sont  à  tnmm 
peu  près  terminés.  Les  ouvrages  d'art  de  la  même  partie  du  canal ,  consistant  en  un  '"ibIi^'' 
pont  fixe  et  deux  aqueducs  sur  le  canal,  dont  un  de  4  mètres  d'ouverture ,  sont  en- 
tièrement achevés. 

■  7- 
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On  doit  traverser  la  Seine,  à  Barberey-Saint-Sulpice,  au  moyen  d'un  pont-canal 
de  cinq  arches,  dont  les  piles  et  culées  en  maçonnerie  supporteront  une  bâche  en 
fonte. 

L'exécution  de  cet  important  ouvrage  a  été  poussée,  en  1843,  avec  toute  l'activité 
possible.  Les  travaux  de  fondation  sont  entièrement  terminés  et  les  maçonneries  éle- 
vées au-dessus  des  eaux.  La  majeure  partie  ries  pièces  en  fonte  à  mettre  en  œuvre  est 
déjà  rendue  sur  le  chantier,  et  l'on  pourra  en  effectuer  la  pose  dès  le  commencement 
de  la  campagne  prochaine.  Les  deux  écluses  à  l'aval  du  pont-canal  ont  été  égale- 
ment entreprises  et  la  construction  en  est  fort  avancée. 

De  Barbercy  au  pont  de  Villaccrf,  les  travaux  sont  terminés. 

Les  ouvrages  d'art  de  cette  partie  du  canal  consistent  en  trois  écluses,  dont  une 
avec  pont  fixe,  deux  ponts  isolés  et  un  aqueduc  composé  de  quatre  cours  de  tuyaux 
en  fonte  de  2  mètres  de  diamètre,  juxta-posés  avec  voûte  en  maçonnerie  sous  les 
digues;  l'établissement  de  ce  dernier  ouvrage  a  présenté  d'assez  grandes  diflicultés. 

Pour  l'exécution  des  travaux  entre  Vallans  et  Saint-Oulph, l'administration,  après 
un  examen  approfondi,  a  cru  devoir  modifier  les  dispositions  «le  l'avant-projet,  qui 
établissait  la  navigation  dans  le  lit  même  de  la  Seine,  à  la  traversée  de  Mérv.  De  uou- 
velles  études  ont  démontré  qu'il  était  possible,  sans  augmenter  la  dépense  d'une 
manière  notable,  de  rendre  le  canal  tout  à  fait  indépendant  de  la  rivière.  Les  travaux 
projetés  dans  ce  système  ont  été  adjugés  à  la  fin  de  juillet  1843  et  sont  maintenant 
en  pleine  voie  d'exécution.  On  a  pu  traiter,  à  l'amiable  et  à  des  conditions  avanta- 
geuses, avec  la  plupart  des  propriétaires  intéressés,  et  prendre  immédiatement  pos- 
session des  terrains.  Les  terrassements  ont  été  entrepris  sur  toute  la  ligne.  On  a  com- 
mencé eu  même  temps  l'établissement  des  deux  écluses.  11  y  a  tout  lieu  d'espérer  que 
les  travaux  pourront  être  achevés  avant  la  fin  de  la  campagne  prochaine. 

Entre  Saint-Oulph  et  Marcilly,  les  travaux  d'art  et  de  terrassement ,  sur  un  déve 
loppement  de  13,500  mètres,  sont  entièrement  terminés.  Les  ouvrages  d'art  consis- 
tent en  quatre  écluses,  cinq  ponts  fixes,  et  un  aqueduc  de  prise  d'eau  qui  permet 
aujourd'hui  l'introduction  des  eaux  de  la  Seine  dans  cette  partie  du  canal. 

Le  projet  des  portes  d'écluses  vient  d'être  approuvé  et  fera  l'objet  d'une  adjudica- 
tion prochaine.  L'administration,  malgré  l'augmentation  de  dépenses  qui  doit  en 
résulter,  a  pensé  qu'il  convenait  de  substituer  des  portes  métalliques  aux  portes  en 
bois  primitivement  projetées. 

La  situation  des  ouvrages  d'art  et  de  terrassement,  sur  toute  l'étendue  de  la  ligne 
du  canal,  peut  se  résumer  ainsi: 

1°  Sur  quinze  écluses,  présentant  ensemble  une  chute  totale  de  37  mètres 99  cen- 
timètres, huit  sont  entièrement  terminées  et  quatre  sont  en  construction; 
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2'  Sur  sept  aqueducs  sous  le  canal,  quatre  sont  terminés,  un  cinquième,  le  plus 
important,  puisqu'il  doit  livrer  passage  au  bras  principal  de  la  Seine ,  est  en  cons- 
truction et  sera  complètement  achevé  dans  le  courant  de  la  campagne  prochaine; 

3°  Sur  vingt-trois  ponts,  il  en  reste  seulement  cinq  à  construire  et  deux  à  réparer; 

4°  Sur  quatre  prises  d'eau,  deux  sont  terminées  et  une  troisième  est  en  cours 
d'exécution  ; 

5°  Les  terrassements  sont  terminés  sur  un  développement  de   25,331"  50* 

Ils  sont  en  cours  d'exécution  sur   8,461  00 

Ils  restent  à  achever  sur   10,173  50 

Total   43,966  00 

Les  projets  définitifs  sont  entièrement  terminés,  et  il  ne  reste  plus  maintenant  P«jei». 
qu'à  presser  l'exccutiou  des  travaux. 

Tout  fait  espérer  que  l'achèvement  du  canal  doit  être  prochain  ,  et  que  la  naviga- 
tion pourra  être  ouverte  entre  Troyes  et  Marcilly  à  la  fin  de  la  campagne  de  1845. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   2,135,000  fr.  Wptn*i. 

Le  tableau  ci-après  récapitule  les  dépenses  faites  en  vertu  des  lois  des  3  juil- 
let 1838  et  8  juillet  1840,  pour  les  canaux  de  la  Marne  au  Rhin,  latéral  à  la  Ga- 
ronne, de  l'Aisne  à  la  Marne  et  de  la  haute  Seine. 
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KÉGAP1TULÀTI0N  GÉNÉKALE. 


vnii  <- 

SOMMES  DÉPENSÉES 

NOMS 

ALLOCATIONS 

DE»  tii:rAI>TEUrjlT» 

DES  caxaix. 

G*.*  KRAI ï». 

AVAST  1843. 

e*  1843. 

TOTAL. 

563,217' 

030,000' 

1,193.217' 

0.651,713 

3,520.000 

10.J71.7I3 

Kiml  iif  lu  Marne  au  nlun  . 

MnMIm,  . 

12.177.706 

4,000,000 

16,177.706 

1,754.464 

1,280,000 

3.034.464 

SI, 147,100 

0,430,000 

30.577,100 

2.620.000 

350.000 

2.970.000 

9,471.000 

3,866.000 

13.337,000 

Cuu«l  latéral  1  la  Garaonc. . . 

40,000,000 

1 

11,201,552 

3.000,000 

14.201,552 

1,008,000 

300,000 

1.308,000 

24,300.552 

7,516.000 

31,816,552 

(..<ii.il  de  1  .W-h.  il  1  il  NW ■ 

1  1  ......  .  1 1  ir. 

1  J.000,000 

ii  

2,571.909 

2,790.000 

5.361.909 

«-mal  itt  la  lanlr  .Sciiit.  . .  . 

3,500,000- 

AuU-  

1,535,000 

000,000 

2,135,000 
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TRAVAUX  DE  PERFECTIONNEMENT 
DES  FLEUVES  ET  RIVIÈRES 

IMPUTÉS 

SUR  LES  CRÉDITS  SPÉCIAUX  INSCRITS  A  LA  PREMIÈRE  SECTION  DE  BUDGET. 


OBSERVATION  GÉNÉRALE. 

Les  sacrifices  que  le  trésor  s'est  imposés,  pour  l'achèvement  des  canaux  entrepris 
en  vertu  des  lois  de  1821  et  de  1822,  auraient  été  loin  de  procurer  tous  les  avan- 
tages qu'on  a  droit  d'en  attendre,  si  les  rivières  dans  lesquelles  ces  canaux  viennent 
déboucher  eussent  continué  d'opposer  a  la  marche  des  bateaux  les  obstacles  et  les 
entraves  de  tout  genre  qu'elles  présentent  sur  une  grande  partie  de  leur  dévelop- 
pement. 

La  loi  du  30  juin  1835  a  fourni,  la  première,  à  l'administration  les  moyens 
d'entreprendre  un  système  de  travaux  importants  pour  le  perfectionnement  de  nos 
rivières. 

Un  des  articles  de  cette  loi  a  autorisé  l'imputation  annuelle,  sur  le  budget  ordi-  Crédibipéct 
naire,  à  partir  de  l'exercice  1830,  de  crédits  spéciaux  destinés  à  l'amélioration  de 
cinq  rivières  :  la  Loire,  la  Saône,  le  Rhône,  la  Garonne  et  le  Lot;  mais  la  dotation 
annuelle  affectée  au  perfectionnement  du  Lot  a  été  remplacée,  à  partir  de  1838  cl 
en  vertu  de  la  loi  du  19  juillet  1837,  par  un  capital  de  6,800,000  francs,  impu- 
table sur  le  budget  extraordinaire. 

Indépendamment  de  ces  allocations ,  le  budget  ordinaire  comprend,  depuis  1839, 
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des  crédits  spéciaux  applicables  aux  travaux  du  Rhin,  de  l'Allier,  de  la  Sèvre-Nior- 
taise  et  de  ses  affluents,  et,  à  partir  de  1841 ,  un  crédit  spécial  pour  l'Isère. 


L'ensemble  des  crédits  spéciaux  inscrits  depuis  1836,  à  la  première  section  du 
budget ,  en  vertu  de  dispositions  particulières  pour  l'amélioration  des  rivières ,  se  ré- 
sume ainsi  qu'il  suit  : 


NOMS  DES  RIVIÈRES. 

KXKRCICES 

sèvas-  ~ 

LOItE. 

MÔXE. 

MIÔSE. 

MiniL 

LOT. 

un, 

niai. 

ALLIE*. 

HIOETAME 

et 

adlueoU. 

700,000' 

450,000' 

400,000' 

600,000' 

000,000' 

1 

$ 

• 

1837.  .. 

700,000 

450,000 

400,000 

000,000 

600.000 

r 

* 

1 

f 

I      •  *  •  

1.150.000 

450,000 

800,000 

1,000,000 

i 

I 

ê 

» 

• 

M39 .  >■••■«..,  • 

1.150.000 

450,000 

800,000 

1,100.000 

1 

000,000' 

t 

ISO.OOO' 

110,000' 

1 S40 .,♦,,»,..», 

1,150.000 

450,000 

800.000 

1,100,000 

1 

000,000 

f 

150,000 

110.000 

1,150.000 

450.000 

800.000 

1,100,000 

Ê 

600,000 

200.000' 

150.000 

110.000 

1842  

1.150.000 

450,000 

800.000 

1.100,000 

V 

600.000 

200,000 

150.000 

110,000 

1 Bv3 •>••••■«*•, 

1,150,000 

450,000 

800,000 

1.100.000 

t 

600,000 

200,000 

150.000 

110.000 

ToiACT  

8.300.000 

3.000.000 

5,000.000 

7.700.000 

1,200,000 

3.000.000 

600,000 

750,000 

550,000 

Nous  allons  rendre  compte  successivement  des  travaux  exécutés  sur  chacune  de 
ces  rivières. 
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LOIRE. 


La  Loire,  l'un  des  principaux  fleuves  de  France,  prend  sa  source  au  mont  Ger- 
bier,  dans  le  département  de  l'Ardèche,  traverse  un  grand  nombre  de  villes  impor- 
tantes, et,  après  un  cours  de  480  kilomètres,  va  se  jeter  dans  le  mer  au-dessous  de 
Saint-Nazaire. 

On  construit  tous  les  ans,  à  Retournac,  un  assez  grand  nombre  de  bateaux  qui 
descendent  à  vide  ou  chargés  seulement  d'un  peu  de  bois  jusqu'à  la  Noirie,  où  Us 
complètent  leur  chargement  et  où  commence  réellement  la  navigation. 

La  Loire  n'ayant  pas  de  régime  fixe,  il  n'est  pas  possible  de  préciser  d'une  ma- 
nière bien  certaine  les  époques  où  le  manque  d'eau  se  fait  sentir. 

Les  mois  d'avril,  mai,  octobre  et  novembre  sont,  en  général,  ceux  pendant  les- 
quels on  navigue  avec  le  plus  de  facilité. 

De  la  Noirie  à  Roanne,  les  bateaux  ne  peuvent  parcourir  qu'à  la  descente  les 
72  kilomètres  compris  entre  ces  deux  points,  où  les  roches  en  saillie  sur  le  fond, 
les  maigres  et  les  rapides  forment  autant  d'écueils  qu'il  est  souvent  difficile  d'éviter. 
Dans  cette  partie,  d'ailleurs,  le  lit  du  fleuve,  resserré  sur  plusieurs  points  entre  des 
iochcrs  à  pic,  n'a  point  de  chemin  de  halage.  Les  travaux  en  cours  d'exécution  ont 
pour  objet  de  faire  disparaître  ces  écueils,  et  d'ouvrir  un  chemin  de  halage  entre 
Balhigny  et  Roanne. 

De  Roanne  à  Briarc,  et  même  jusqu'à  Orléans ,  le  thalweg  change  à  presque  toutes 
les  crues,  et  des  sables  mouvants,  sur  lesquels  les  chevaux  et  même  les  hommes  ne 
peuvent  trouver  d'appui  pour  le  halage,  couvrent ,  api ès  l'inondation,  toutes  les  parties 
abandonnées  par  les  eaux  du  fleuve. 

Le  canal  ouvert  latéralement  et  sur  la  rive  gauche  de  ce  fleuve,  entre  Roanne  et 
Briarc,  offre  aujourd'hui  une  navigation  continue,  sûre  et  commode,  qui  remplace 
avec  avantage  la  navigation  précaire,  difficile  et  dangereuse,  qui  a  lieu  dans  le  lit  du 
fleuve.  On  s'occupe,  toutefois,  de  l'étude  des  moyens  d'améliorer  cette  navigation  ; 
mais  les  travaux  en  cours  d'exécution  ont  aujourd'hui  pour  objet  de  défendre  contre 
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l'action  des  eaux.  les  ponls  et  les  ports  de  iNcvcrs,  de  la  Charité  et  de  Saint-Thibault, 
et  autres  ouvrages  attenants  aux  rives  de  la  Loire. 

D'Orléans  à  l'embouchure  de  la  Vienne,  la  navigation  éprouve  de  grandes  diffi- 
cultés, et  cesse  de  fait  en  été  pour  les  bateaux  dont  le  tirant  d'eau  est  supérieur  à 
40  centimètres. 

De  l'embouchure  de  la  Vienne  à  Nantes,  la  navigation,  pendant  l'étiage,  peut  avoir 
lieu  pour  des  bateaux  dont  le  tirant  d'eau  ne  dépasse  pas  60  centimètres. 

De  Nantes  à  la  mer,  la  navigation  est  maritime,  c'est-à-dire  que  les  navires  du 
commerce,  après  s'être  débarrassés,  à  Saint-Nazairc  ou  à  Paimbœuf,  d'une  partie  de 
leur  cargaison  ,  remontent  le  fleuve  jusqu'à  Nantes,  dans  les  marées  de  vives  eaux  , 
avec  un  tirant  d'eau  de  2  mètres  60  centimètres  à  2  mètres  75  centimètres,  le  seul 
que  puissent  admettre  les  passes  ou  hauts-fonds  qui  existent  en  aval  sur  une  étendue 
de  16  kilomètres. 

On  va  passer  en  revue  les  principaux  ouvrages  exécutés  dans  chaque  département, 
et  faire  connaître  les  améliorations  qui  en  sont  les  conséquences. 

SERVICE  ORDINAIRE. 

Dans  le  département  de  la  Haute-Loire,  les  travaux  se  réduisent  à  l'extraction  des 
roches  formant  écucils  à  la  navigation. 

On  a  enlevé  les  grosses  pierres  qui  gênaient  le  passage  des  bateaux,  et  on  a  ouvert 
un  chenal  dans  les  rapides,  en  déblayant  les  graviers  et  en  les  retroussant  sur  les 
rives. 

Ces  travaux  ont  été  exécutés  en  1840  et  dans  les  années  précédentes.  La  naviga- 
tion de  cet  le  partie  de  la  Loire  n'ayant  pas  paru  susceptible,  quant  à  présent,  de 
prendre  assez  de  développement  pour  motiver  de  nouvelles  dépenses,  on  n'a  entre- 
pris, depuis  1840,  que  des  travaux  sans  importance. 

Les  dépenses  faites,  jusques  et  y  compris  l'exercice  1843,  s'élèvent  à.    20,3'/ 7  fr. 

r-mnmiCTT        Dans  le  département  de  la  Loire  les  travaux  ont  reçu  une  grande  extension. 
la  uHim  \jQ  j;t  (ju  flcuve  a      rectifié  entre  Saint-Just  et  Andrézieux;  mais  cet  ouvrage  n'a 

pas  eu  le  succès  qu'on  en  attendait, 
ouwagw  défen»ir»      Des  travaux  défensifs  sont  en  cours  d'exécution  en  amont  du  pont  d' Andrézieux  : 
ces  travaux  ont  pour  but  d'empêcher  la  Loire  de  s'ouvrir  un  nouveau  bras  sur  la 
ftm  Andrtneni.  ^  gaucj,R  cl      C0UpCr  ja  ronte  départementale  n°  2,  en  abandonnant  le  pont  d'An- 
drév.ieux.  Ils  sont  également  destinés  à  maintenir  le  thalweg  du  fleuve  sur  la  rive 
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droite,  le  long  des  magasins  à  charbon  où  aboutit  le  chemin  de  fer  de  Saint-Étieune 
et  où  l'on  charge  les  bateaux  qui  descendent  la  Loire. 

Un  épi  avait  déjà  été  construit  en  amont  du  même  pont  afin  de  maintenir  le  lit 
navigable  sur  la  rive  droite.  Cet  ouvrage  a  été  réparé  en  1842.  *  Andrew. 

Four  supprimer  quelques  bras  secondaires  nuisibles  à  la  navigation,  ou  a  construit 
Houx  barrages  et  un  épi  double  entre  le  confluent  duFurcns  et  celui  du  Lignon,  près 
des  pouls  de  Montrond  et  de  Fcurs,  et  au-devant  de  Veauchelle. 

En  aval  d'Andrézicux,  sur  la  rive  droite  de  la  Loire,  ou  a  couslruit  d'abord  une 
levée  de  183  mètres  de  longueur,  destinée  à  fixer  le  cours  du  fleuve  et  à  protéger  eu 
même  temps  une  partie  de  la  commune  de  Bouthéon  qui,  par  ce  motif,  a  contribué 
à  la  dépense  pour  une  somme  de  1,327  francs.  La  levée  de  Bouthéon  n'a  pu  résister 
à  la  violence  des  inondations  du  mois  de  novembre  de  1840  et  elle  a  été  emportée. 
Quant  aux  barrages,  ils  ont  réussi,  et  ils  ont  amélioré  la  navigation  dans  les  passages 
où  ils  sont  établis. 

En  1841  on  a  déblayé  le  lit  du  fleuve,  rétabli  des  épis  en  amont  et  en  aval  du 
pont  d'Andrézicux,  sur  460  mètres  de  longueur,  et  fait  quelques  ouvrages  d'entretien 
aux  barrages  de  Montrond  et  de  Fcurs. 

On  a  établi  en  1842  un  nouveau  barrage  sur  la  rive  droite  du  fleuve,  en  face  de   Nou*««u Um^e 

»  en  face  de  BouiIkou 

Bouthéon,  afin  de  s'opposer  aux  progrès  du  fleuve,  et  l'on  lit  cet  ouvrage  submer- 
sible pour  ménager  les  intérêts  de  la  rive  droite.  La  commune  de  Bouthéon  a  fourni 
un  nouveau  concours  de  1,500  francs,  qui  a  permis  de  terminer  les  travaux  peudant 
la  campagne  de  1843. 

Pour  faciliter  le  débarquement  des  houilles  qui  se  consomment  dans  la  localité  et  l'on  d«  N«r««u. 
l'embarquement  des  bois  delà  plaine  du  Forez  qui  descendent  la  Loire,  on  a  établi, 
sur  la  rive  gauche  de  ce  fleuve ,  un  port  à  Ncrvicux,  près  du  chemin  de  grande  com- 
munication de  Saint-Priest-la-Prugne  à  Violey. 

On  a  extrait  les  parties  saillantes  de  plusieurs  roches  qui  nuisaient  à  la  navigation,  titradiondcrocLc*. 
dans  l'étendue  des  passages  connus  sous  les  noms  de  Saut-de-Pinay,  de  Rio-Filguier, 
de  la  Pierre-Laveuse,  des  Piles  de  Saint-Maurice,  de  la  Motte-Verte  et  de  la  Verse. 

Cinq  barrages  en  fascines  ont  été  construits  au  Sault  du  Perron,  pour  augmenter  iwras«  duPerr«p. 
le  tirant  d'eau  et  fixer  les  passes. 

La  marine  a  demandé  la  réparation  de  ces  barrages  qui  avaient  été  dégradés  par 
les  glaces  pendant  l'hiver  de  1841  à  1842.  Les  travaux,  consistant  eu  fascinages  et 
enrochements,  ont  été  exécutés  pendant  la  campagne  de  1842. 

On  a  terminé,  pendant  la  dernière  campagne,  l'ouverture  de  la  partie  du  chemin  de  chemin  de  u*i*So 
halage  comprise  entre  le  pont  suspendu  de  Balbigny  et  l'ancien  bac,  sur  une  Ion-  i^g,,^ n^e. 
gueur  de  673  mètres. 

18. 
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La  partie  du  chemin  de  halage  comprise  entre  le  pont  de  Balbigny  et  celui  de 
Roanne,  sur  un  développement  de  42,500  mètres,  a  été  entièrement  terminée  à  la 
fin  de  la  campagne  de  1842 ,  de  sorte  qu'aujourd'hui  le  chemin  de  halage  éntre  Bal- 
bigny  et  Roanne  est  entièrement  achevé,  et  offre  un  développement  de  43,131  mètres. 

Ces  travaux  ont  eu  d'importants  résultats  pour  la  navigation.  Ainsi,  lorsqu'on  ne 
met  pas  plus  de  charge  sur  les  bateaux  qu'on  n'en  mettait  avant  1836,  on  peut  au- 
jourd'hui supprimer  un  marinier  par  bateau,  ce  qui  représente,  pour  le  commerce, 
une  économie  annuelle  de  15  à  20,000  francs. 
Travaux  On  a  terminé,  en  1843,  la  construction  d'une  rampe  d'abreuvoir,  en  amont  du 

du ponta'o Ro«me.  pont  de  Roanne ,  dans  l'emplacement  d'une  portion  de  perré  du  quai  du  Coteau, 
détruite  par  la  crue  de  février  1841.  Celle  rampe  permettra  aux  habitants  du  bourg 
du  Coteau,  situé  sur  la  rive  droite,  de  communiquer  avec  la  Loire  au-dessus  du  pont, 
et  facilitera  le  halage  des  bateaux  que  l'on  remonte  du  canal,  pour  les  charger  aux 
magasins  du  chemin  de  fer. 

On  a  également  terminé  l'exhaussement  de  la  levée  du  port  située  sur  la  rive 
gauche  et  en  amont  du  pont,  et  le  comblement  du  délaissé  de  l'ancien  lit  de  la  Loire 
derrière  cette  levée,  en  construisant  sous  ce  remblai  un  aqueduc  pour  maintenir 
l'écoulement  des  eaux  des  moulins  de  Renaison  ainsi  que  des  eaux  pluviales  de  la 
ville. 

On  a  réparé,  en  1841,  une  portion  de  la  levée  de  la  rive  droite  en  aval  du  pont 
de  Roanne,  elon  a  planté  des  verdeaux  et  jeté  des  enrochements  au  pied  et  sur  toute 
la  longueur  de  cette  levée.  Enfin,  on  a  commencé  en  1843  un  épi  en  enrochements 
sur  la  rive  droite  de  la  Loire,  en  amont  du  pont  de  Pouilly-sous-Charlieu. 

Les  dépenses  totales  faites  au  31  décembre  dernier  dans  le  département  de  la  Loire 
s'élèvent  à   641,485  fr. 

BflraiTiiimtT        Dans  le  département  de  Saonc-et-Loire,  on  a  achevé  et  réparé  les  perrés  qui 
sa^kc'Et-loire.  bordent  la  rivo  droite  de  la  Loire,  à  Digoin,  pour  établir  une  communication  entre 
le  port  de  Digoin  et  le  pont-aqueduc  du  canal  du  Centre;  les  travaux  ont  été  ter- 
minés en  1840. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  donc,  comme  l'année  précé- 
dente, à  la  somme  de   7,229  fr. 

i^PARTnraTT        Dans  le  département  de  la  Nièvre,  les  travaux  exécutés  par  le  service  ordinaire 
hibVbe.  consistent, 

1°  Dans  la  construction  de  perrés  sur  la  rive  droite  et  en  aval  du  pont  en  pierre 
de  Dccizc,  sur  le  bras  droit  de  la  Loire; 
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2°  Dans  la  construction  de  pcrrés  destinés  à  protéger  la' berge  de  la  rive  droite  fmh  <i«  m™* 

de  la  Loire  entre  Thiot  et  Imphy;  Thmêamrh? 

3°  Dans  la  construction  de  pcrrés  en  aval  du  pont  de  la  Charité,  afin  de  soutenir  terfuaral 

le  chemin  de  halage  construit  parallèlement  à  la  nouvelle  partie  de  la  route  n°  7,  à  la  pom  de b Chute, 
sortie  de  la  Charité; 

4°  Enfin ,  dans  la  construction  de  perrés  et  dans  l'élargissement  du  quai  de  la  rive  Pm*  «  «ni 

droite,  en  amont  du  pont  de  la  Charité.  pon,  j,  u  cLtmé 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   255,668  fr. 

Les  travaux  exécutés  pendant  ces  dernières  années  dans  le  département  du  Cher  t»kp*RTtNtM 

consistent,  CHI' 

1°  Dans  l'établissement  d'un  épi  et  de  quelques  autres  ouvrages  pour  défendre  la  Drf«n« 

levée  qui  fait  suite  au  pont  de  Saint-Thibault;  '  *  "dT " pun' 

.      ,                                      JJ/f                    VI"                  I         •                     i  Sâint-Tbib»ul. 

2°  Dans  plusieurs  ouvrages  de  défense  établis  sur  la  rive  gauche  de  la  Loire  ,  w<-«%t  d«  i 


entre  le  pont  de  la  Charité  et  les  limites  du  département  du  Loiret; 

3°  Dans  la  fermeture  d'une  brèche  qui  s'était  formée  au  barrage  de  la  Chevrette  ,  B»rrag« 

situé  en  amont  du  pont  de  la  Charité;  de  u  a",rt"' 

4°  Dans  la  construction  de  murs  de  quai ,  rampes,  etc.,  aux  abords  du  pont  sus-  Abord» 

pendu  récemment  établi  à  la  Charité,  sur  le  bras  gauche  de  la  Loire.          -  dYuV*3"tlu 

Aucun  ouvrage  nouveau  n'ayant  été  exécuté  en  1841,  1842  et  1843  par  les  ingé- 
nieurs du  service  ordinaire,  les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent, 
comme  au  31  décembre  1840 ,  à .-   1 56,380  fr. 

Le  port  d'Orléans  offre,  sur  un  développement  de  4,000  mètres,  desquais  pourvus  kéimmemmst 
de  glacis  pavés  et  de  rampes  servant  d'embarcadères;  mais,  pendant  la  saison  des  Lomrr 
basses  eaux,  tous  ces  ouvrages,  exécutés  à  grands  frais,  restaient  privés  d'eau  et  étaient 
bordés  d'une  plage  de  sable,  en  sorte  qu'en  face  du  port,  sur  plusieurs  kilomètres 
d'étendue,  on  ne  trouvait  d'oau  que  dans  la  partie  protégée  par  l'ancien  duit. 

Pour  maintenir  le  cours  de  la  rivière  le  long  de  la  vihV  et  conserver  aux  basses  b^ui  ioDgiuidm»u 

du 

eaux  la  hauteur  nécessaire  à  la  navigation,  on  a  établi,  à  82  mètres  50  centimètres    part iOAtmn. 
du  pied  des  perrés,  une  digue  longitudinale  submersible,  à  une  hauteur  de  65  cen- 
timètres au-dessus  de  l'étiagc. 


La  jonction  du  canal  latéral  à  la  Loire  avec  le  canal  de  Briare  s'effectuant  par  tau 
une  traversée  dans  le  lit  de  la  Loire,  au  droit  de  la  ville  de  Châtillon,  un  pont  sus-  ch.uiion m -Loi*, 
pendu  a  paru  nécessaire  sur  ce  point,  comme  complément  des  ouvrages  de  la  ligne 
uavigable.  La  construction  de  ce  pont  a  été  autorisée  par  ordonnance  du  3  juillet  1838, 
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et  la  concession  en  a  été  adjugée  moyennant  une  subvention  de  150,000  francs.  Ce 
pont  a  été  terminé  et  livré  à  la  circulation  en  1840. 
Aucun  travail  n'a  été  exécuté  en  1 841 . 

Mais,  en  1842,  on  a  réalisé  à  Beaugency  une  importante  amélioration  :  elle  con- 
siste dans  la  construction  d'une  travée  de  30  mètres  d'ouverture  en  remplacement 
de  deux  arches  du  pont  actuel.  Ce  travail,  totalement  terminé,  a  fait  disparaître  les 
graves  inconvénients  que  présentait  aux  bateaux  le  passage  d'un  pont  qu'on  ne  pou- 
vait franchir  qu'avec  les  plus  grandes  précautions,  et  jamais  sans  dangers. 

Les  dépenses  faites  au  «31  décembre  dernier  s'élèvent  à  la  somme  de  503,952  fr. 


M 

i.omKT.utEn 

Dctersoir 
le  la  rWofflie. 


Amélioration 
du 

:h«min  de  halage. 


Dans  le  département  de  Loire-cl-Cher,  les  travaux  exécutés  consistent , 

1°  Dans  la  reconstruction  du  déservoir  de  la  Bouillie,  ouvrage  d'une  grande  im- 
portance pour  la  localité,  et  dont  l'objet  est  de  suppléer  à  l'insuffisance  du  débouché 
du  pont  de  Blois.  Cet  ouvrage  se  trouve  sur  la  rive  gauche  de  la  Loire,  àl,  100  mètres 
en  amont  du  pont;  sa  longueur  est  de  300  mètres,  et  son  seuil  est  fixé  à  5  mètres  au. 
dessus  del'étiage.  La  reconstruction  de  ce  déservoir  est  terminée  depuis  1839. 

2°  Dans  l'amélioration  du  chemin  de  halage  delà  Loire,  à  Chaumont.  Cet  ouvrage 
est  également  terminé. 

Aucun  travail  n'ayant  été  exécuté  en  1841,  1842  et  1843  par  les  ingénieurs  du 
service  ordinaire,  les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent,  comme  au 
31  décembre  1840,  à  la  somme  de   152,628  fr. 


Hl  PAMEMOT 
OISOIIEET-LOIRE. 

Ont  de  Langeai». 


de 

I  .ihiltoir  de  Touri. 


Dans  ce  département,  les  travaux  exécutés  consistent , 

1°  Dans  la  construction  d'une  gare  à  Langeais,  afin  de  mettre  les  bateaux  à  l'abri 
des  glaces  au  moment  des  débâcles  et  des  grandes  crues  de  la  Loire;  son  exécution 
remplit  parfaitement  le  but  qu'on  s'était  proposé; 

2°  Dans  l'établissement  d'une  chaussée  d'empierrement,  depuis  l'entrée  du  Champ- 
de-Mars,  à  l'aval  du  pont  de  Tours,  jusqu'à  la  rue  du  Port.  Cet  ouvrage  était  néces- 
saire pour  faciliter  les  arrivages  et  rembarquement  des  bois  de  marine,  et  le  transport 
des  différentes  marchandises  après  leur  débarquement. 

Aucun  ouvrage  n'ayant  été  exécuté  en  1841,  1842  et  1843,  par  les  ingénieurs  du 
service  ordinaire,  les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent,  comme  au 
31  décembre  1840,  à  la  somme  de   27,498  fr. 


ne  aux  Bergères 


Dans  le  département  de  Maine-et-Loire,  les  travaux  exécutés  consistent, 
1°  Dans  la  défense,  par  des  perrés  et  des  enrochements,  de  la  rive  gauche  de  la 
Loire,  le  long  des  chantiers  de  l'île  aux  Bergères,  près  le  bourg  de  Marinais; 
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2*  Dans  la  défense  du  port  de  la  Rabotière  et  des  chantiers  adjacents,  par  des  rem- 
blais garantis  par  des  perrés  et  des  enrochements. 

Aucun  travail  nouveau  n'ayant  été  exécuté,  en  1841,  1842  et  1843,  par  les  ingé- 
nieurs du  service  ordinaire,  les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent, 
comme  au  31  décembre  1840,  à  la  somme  do   22,550  fr. 


a«  la  Ribolii'rc 


Port  <rAncrnii. 


La  ville  d'Ancenis  ne  possède,  pour  tout  port,  qn'une  plage  basse,  submersible, 
sur  laquelle  s'opère  le  transbordement  des  denrées  de  toute  espèce  qui  sont  expé- 
diées vers  la  Loire  ou  en  sont  exportées  par  les  six  routes  qui  aboutissent  à  Ancenis. 

D'un  autre  côté,  l'enceinte  du  château,  dont  la  Loire  vient  baigner  le  pied,  sépare 
la  ville  en  deux  parties,  dout  l'une,  située  en  amont,  ne  communique  avec  la  partir 
d'aval  que  par  de  longs  détours  cl  par  des  rues  à  pentes  roides  presque  inaccessibles 
aux  voitures. 

Le  quai  entrepris  à  Ancenis  remédie  à  ce  double  inconvénient;  la  jonction  du  pont 
suspendu  à  l'embarcaJère  des  bateaux  à  vapeur  établit  entre  les  deux  quartiers,  au 
pied  des  terrasses  du  château,  une  communication  courte  et  facile,  tandis  que  1ns 
cales  et  paliers  ménagés  en  avant  du  quai  de  circulation  offriront  au  commerce  et 
à  la  navigation  de  grandes  commodités. 

Les  travaux  ont  été  commencés  en  1841,  et  suivis  avec  activité  en  1842;  mais  des 
difficultés  d'expropriation  et  la  hauteur  constante  des  eaux  de  la  Loire  ont  entravé  la 
marche  des  travaux  on  1843,  et  n'ont  pas  permis  de  fonder  la  partie  des  ouvrages  si- 
tuée en  aval  du  pont. 

Le  mur  de  quai  de  l'Hôpital,  en  aval  du  pont  de  Bellecroix,  à  Nantes,  s'était    port d« Nit,t« 
écroulé  sur  une  longueur  de  47  mètres,  et  cette  circonstance  avait  réduit  à  4  mètres 
la  largeur  d'une  voie  sur  laquelle  la  circulation  est  fort  active.  Le  nouveau  mur, 
construit  devant  l'ancien,  en  1837,  a  permis  de  donner  au  quai  une  largeur  de 
15  mètres. 

On  a  construit  en  1839,  à  la  suite  du  mur  dont  il  vient  d'être  question,  et 
devant  les  bâtiments  de  l'hôpital,  une  vaste  cale  en  tablier,  qui  régularise  la  rive  et 
remplit  une  anse  formée  par  la  courbure  concave  des  vieux  murs  du  quai. 

Les  travaux  entrepris  dans  la  partie  fluviale  du  port  de  Nantes  ont  pour  objet  la 
création  de  cales  et  de  quais  destinés  à  livrer  au  commerce  de  nouveaux  rivages  et 
à  la  ville  de  nouvelles  voies  de  circulation.  Les  ouvrages  en  cours  d'exécution  dou- 
bleront le  développement  de  la  partie  du  port  qui  s'étend  en  amont  de  la  ligne  des 
ponts,  et  y  vivifieront  plusieurs  quartiers  éloignés  du  centre  et  privés,  jusqu'à  ce  jour, 
d'une  communication  littorale.  »  .  ■ 

D'importants  résultais  ont  été  déjà  obtenus. 
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Le  quai  et  le  plan  incliné  de  Richcbourg,  livrés  au  commerce  vers  la  fin  de  1841, 
sont  devenus  immédiatement  le  lieu  du  transbordement  le  plus  actif.  Un  grand 
nombre  de  constructions  s'élèvent  sur  l'alignement  du  nouveau  quai,  tandis  que, 
sur  l'autre  rive  de  la  Seille,  la  prairie  de  Mauve,  rattachée  à  la  ville  par  le  pont  que 
l'administration  a  fait  établir  dans  le  prolongement  de  la  rue  de  la  Seille,  se  couvre 
(l'usines  et  d'ateliers  de  toute  espèce. 

Sur  la  rive  gauche  du  canal  Saint-Félix,  tant  en  amont  qu'en  aval  du  pont  sus- 
pendu, une  ligne  de  quais  de  près  de  600  mètres  de  développement ,  commencée  en 
1841,  est  aujourd'hui  terminée.  On  a  achevé,  en  1843,  les  remblais  et  le  pavage  du 
quai  de  la  Maison- Rouge,  à  l'exception  de  la  partie  joignant  le  pont  de  Bellecroix. 
Cette  portion  de  quai  sera  exécutée  en  1844. 

L'achèvement  complet  du  quai  de  Bouflay,  en  réunissant  la  culée  du  pont  d'Ai- 
guillon au  quai  exécuté  en  1841 ,  à  la  suite  de  la  cale  Richebourg,  a  comblé  défini- 
tivement la  lacune  qui  existait  dans  le  développement  des  quais  et  cales  situés  sur 
la  rive  droite  de  la  Loire,  entre  Chantenay  et  la  prairie  de  Mauves. 

Enfin,  les  quais  et  cales  qui  s'étendent  à  l'aval  du  pont  de  la  Bellecroix,  entre 
l'Hôpital  et  le  pont  Maudit,  peuvent  être  considérés  comme  terminés. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   430,103  fr. 

R<*u«*          En  résumé,  les  dépenses  faites  par  les  ingénieurs  du  service  ordinaire,  pour  le 
d« dépens,     perfectionnement  de  la  navigation  de  la  Loire  dans  les  départements  qu'elle  traverse, 
s'élevaient,  au  31  décembre  1843,  à   2,223,900  fr. 


SERVICE  SPÉCIAL  DE  LA  LOIRE. 

Le  service  spécial  de  la  Loire,  qui  se  réduisait  précédemment  aux  opérations  d'é- 
tudes, comprend  aujourd'hui  les  travaux  confiés  jusqu'ici  aux  ingénieurs  du  service 
ordinaire,  et  présente  trois  divisions,  comprises  entre  la  limite  des  départements  de 
la  Loire  et  de  Saône-ct-Loirc  et  l'embouchure  du  fleuve  dans  la  mer. 

La  première  est  formée  des  départements  de  Saône-et-Loirc,  de  l'Allier,  «le  la 
Nièvre  et  du  Cher; 

La  deuxième,  des  départements  du  Loiret  et  de  Loir-et-Cher; 
La  troisième,  de  ceux  d'Indre-et-Loire,  de  Maine-et-Loire  et  de  la  Loire-Inférieure. 
Le  service  spécial  comprend: les  travaux  d'entretien,  le  balisage  etchevalage,  les 
projets,  les  ouvrages  neufs,  les  plantations. 
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On  va  présenter  successivement  la  situation  de  ces  différents  objets  du  service  : 


PREMIÈRE  DIVISION. 

Les  travaux  d'entretien  consistent  dans  la  réparation  des  ouvrages  existants,  tels  ^gg" 
que  perrés,  chevrettes,  levées,  et  dans  les  défenses  de  simples  chantiers  que  l'intérêt 
urgent  de  la  navigation  rend  indispensables.  Les  défenses  les  plus  importantes  for- 
ment des  projets  spéciaux,  à  l'exécution  desquels  les  propriétaires  intéressés  sont  ap- 
pelés à  concourir. 

Le  balisage  a  pour  but  de  signaler  par  des  balises  les  chemins  que  doivent  suivre 
les  bateaux;  le  chevalage,  d'ouvrir  et  entretenir,  à  l'étiage,  des  passes  dans  les  hauts- 
fonds;  le  nettoyage  consiste  dans  l'enlèvement  des  corps  et  débris  formant  obstacle  à 
la  navigation. 

Le  nettoyage  seul  s'exécute  jusqu'à  la  limite  supérieure  de  la  Nièvre,  tandis  que  le 
balisage  et  le  chevalage  s'arrêtent  à  Decize,  point  au  delà  duquel  les  bateaux  à  va- 
peur ne  peuvent  remonter  le  fleuve. 

Les  travaux  neufs  terminés  ou  en  cours  d'exécution,  dans  la  première  division,  Ourr*g«i n.«r.. 
comprennent  : 

Dans  le  déparlement  de  Saône-et-Loire ,  la  défense  de  divers  chantiers,  notamment 
des  chantiers  des  Grèves  et  de  ceux  en  amont  de  la  digue  du  Lac; 

Dans  le  département  de  l'Allier,  les  perrés  de  défense  des  chantiers  de  Gannay,  de 
Boisseaux  et  de  Coulanges,  la  construction  d'une  rampe  d'abordage  au  pont  de 
Diou  ; 

Dans  le  département  de  la  Nièvre,  la  défense  des  chantiers  de  Lamenay,  de  La- 
motte-Farchat  et  de  Mont;  le  prolongement  des  perrés  de  la  Charbonnière  (Decize); 
les  grosses  réparations  de  la  levée  de  Tarault  et  de  la  banquette  de  sûreté  du  che- 
min de  halage,  de  Nevers  au  bec  d'Allier;  la  pose  d'organeaux  d'amarre,  au  port  de 
Neuvy ; 

Dans  le  département  du  Cher,  la  substitution  d'une  chaussée  d'empierrement  au 
pavage  du  quai  du  Poids-de-Fer,  les  grosses  réparations  de  la  levée  des  Vallées,  com- 
mune de  Couargues,  le  chemin  de  halage  de  Givry  et  la  rectification  de  la  levée 
insubmersible  aux  abords  du  pont  de  Fourchambault. 

Le  service  spécial  de  la  Loire  comprend,  dans  ses  travaux,  l'entretien,  la  conser- 
vation et  l'amélioration  du  matériel  et  des  abords  des  bacs. 

Les  bacs  qui  ont  reçu  des  améliorations  sont  ceux  de  Marjolaine,  d'Artay,  de 
Baugy,  de  Lavaresne,  de  Saint-Aubin  et  de  Pesselle,  dans  le  département  de  Saône- 
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et-Loire;  de  Taleine  et  de  Diou,  dans  celui  de  l'Allier;  d'iraphy,  de  Neuvy  et  de 
Tarault,  dans  le  département  de  la  Nièvre. 

Projet!.  Un  grand  nombre  de  projets  ont  été  étudiés;  d'autres  sont  actuellement  à  l'étude. 

luutioM.        Les  défenses  de  chantiers  et  les  plantations  sont  les  plus  puissants  moyens  d'a- 
méliorer la  Loire. 

Les  plantations  sont  de  deux  espèces  :  celles  du  lit  mineur,  celles  en  dehors  du  lit 
majeur.  Les  premières,  sur  le  terrain  qui  appartient  incontestablement  à  l'État,  sont 
faites  et  entretenues  par  l'administration;  elles  ont  pour  but  de  déterminer  le  lit  mi- 
neur en  fixant  les  sables,  les  reliant  entre  eux  et  les  rattachant  aux  rives. 

Les  secondes  doivent  être  faites  par  les  particuliers. 

Pour  que  le  travail  des  plantations  pût  avoir  des  effets  utiles  et  non  dangereux, 
il  fallait  qu'il  fût  réglé.  En  1840,  les  alignements  du  lit  majeur  ont  été  déterminés 
entre  Inguerande  et  le  bec  d'Allier;  ils  l'ont  été,  en  1842,  pour  la  partie  comprise 
entre  ce  dernier  point  et  Briare. 

Le  lit  mineur  ne  pouvait  être  étudié  qu'après  la  fixation  du  lit  majeur.  On  s'oc- 
cupe actuellement  de  ce  travail  et  bientôt  le  chevalage,  au  lieu  d'être  fait  sur  des 
points  variables  imposés  par  les  caprices  du  fleuve,  sera  fait  sur  des  lignes  cons- 
tantes. 

Les  dépenses  faites,  au  31  décembre  dernier,  dans  les  départements  formant  la 
première  division  du  service  spécial  s'élèvent,  savoir: 


Dans  le  département  de  Saônc-et-Loire,  à   62,840' 

de  l'Allier,  à   61,552 

de  la  Nièvre,  à   141,542 

du  Cher,  à   76,864 


Total   342,798 


DEUXIÈME  DIVISION. 

En  1840,  les  travaux  exécutés  ne  consistaient  que  dans  des  essais  de  draguage  ou 
chevalage,  dans  le  but  d'assurer,  aux  plus  basses  eaux,  sur  les  principaux  fonds  et  sur 
une  largeur  minimum  de  10  mètres,  une  tenue  d'eau  de  40  centimètres  au  moins. 

En  1841, 1842  et  1843,  ces  travaux  ont  été  continués,  et  l'on  a  pu  en  entreprendre 
d'autres  de  diverse  nature. 
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Le  service  du  chevalage,  dont  l'organisation  première  date  de  1840,  continue  de 
donner  d'heureux  résultats  ;  cependant  l'état  des  eaux,  en  Loire,  en  facilite  ou  en  di- 
minue l'effet;  ainsi,  en  1841,  les  chevalis  ont  pu  recevoir  15  mètres  de  largeur  et 
jusqu'à  60  centimètres  de  profondeur.  Mais  en  1842,  où  les  eaux  ont  dépassé  leur 
plus  bas  étiage  connu,  c'est  à  grand'peine  que  la  profondeur  des  chevalis  a  pu  être 
maintenue  à  45  centimètres  dans  le  département  du  Loiret.  En  1843  on  a  obtenu 
une  profondeur  de  50  centimètres. 

On  a  tenté  avec  succès  l'emploi  de  barrages  ou  digues  longitudinales  mobiles, 
qui  permettent  d'obtenir  maintenant  un  certain  approfondissement  du  chenal.  Cet 
essai  a  été  poursuivi,  en  1843,  sur  une  grande  échelle. 

Les  abords  des  bacs  de  Beaulieu  et  de  Saint-Firmin  étant  devenu»  impraticables, 
on  a  pourvu  à  leur  réparation  par  des  travaux  de  terrassement  et  de  maçonnerie,  sur 
des  terrains  appartenant  à  des  riverains  qu'il  a  fallu  indemniser. 

On  a  exécuté,  au  port  de  Briare,  une  rampe  d'abordage  dont  la  nécessité  était  de- 
puis longtemps  démontrée- 
La  ville  d'Orléans  réclamait  le  redressement  et  le  prolongement  du  quai  Tudèle, 
travail  dont  la  ville  s'engageait  à  supporter  la  moitié  de  la  dépense.  Les  ouvrages  aux 
frais  de  l'Etat  consistent  en  construction  de  perrés;  les  remblais  sont  faits  parla  ville 
d'Orléans.  Le  perré  est  construit  sur  300  mètres  de  longueur. 

On  a  entrepris  l'établissement  de  digues  aux  abords  du  pont  de  Beaugency.  Les 
travaux  ont  été  conduits  avec  activité  dans  la  campagne  dernière.  Tout  porte  à  es- 
pérer que  l'on  atteindra  le  but  qu'on  se  propose,  c'est-à-dire  de  diriger  le  thalweg 
vers  l'arche  marinière  et  d'approfondir  le  chenal  navigable  au  droit  du  port  nouvel- 
lement établi. 

Ce  port,  destiné  à  rétablir  sur  une  direction  convenable  la  rive  droite  de  la  Loire 
et  à  fixer  le  chenal  sous  l'arche  marinière,  attenant  à  cette  rive,  est  aujourd'hui  ter- 
miné, ainsi  que  le  quai  qui  s'y  rattache. 

On  a  exécuté,  sur  la  rive  droite  de  la  Loire,  au  droit  de  la  prairie  des  Accruaux, 
commune  de  Beaugency,  des  travaux  de  défense  réclamés  par  les  riverains,  qui  ont 
contribué  pour  moitié  à  la  dépense.  Ces  travaux  sont  terminés  et  présentent  un  dé- 
veloppement de  900  mètres.  Les  crues  de  1843  leur  ont  occasionné  quelques  avaries, 
aujourd'hui  réparées. 

Le  chemin  de  halage,  au  droit  du  village  de  Saint-Père,  était  devenu  d'un  usage 
très-difficile,  par  la  destruction  du  remblai  du  quai  qui  le  forme.  Les  ouvrages  à  faire 
consistaient  en  remblais  et  en  maçonnerie,  soit  pour  le  rétablissement  de  la  partie 
du  chemin  enlevée  par  les  crues  de  1839-1840,  soit  pour  la  reconstruction  du  mur 
de  quai  qui  borde  ce  chemin  du  côté  de  la  Loire.  Ces  travaux  sont  terminés. 

19- 
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L'établissement  d'un  bornage  kilométrique  des  deux  rives  de  la  Loire  a  été  effectué 
en  1841  ;  il  constitue  une  suite  de  repères  très-utile  pour  rattacher  les  nivellements 
elles  plans  que  nécessitent  les  études  des  projets  d'amélioration,  ainsi  que  l'exécution 
et  la  surveillance  de  tous  les  travaux  a  faire  sur  les  bords  et  dans  le  lit  du  fleuve. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   351,871  fr. 


Dans  le  département  de  Loir-et-Cher,  les  chevalis  sont  ouverts  sur  une  largeur 
qui  varie  de  10  à  15  mètres,  et  une  profondeur  de  40  à  60  centimètres,  suivant  le 
chcvtUge.      plus  ou  moins  grand  abaissement  des  eaux  en  Loire. 

On  fait  avec  succès,  pour  le  maintien  ou  même  pour  le  creusement  des  chevalis, 
l'essai  d'un  système  de  barrages  mobiles  en  toile  appuyés  sur  des  râteliers. 
^Trwtui  L'action  des  eaux  de  la  Loire,  au  droit  de  la  propriété  Dinocheau,  causait  dans 

la  berge  de  graves  érosions.  Pour  mettre  un  terme  à  cet  inconvénient,  on  a  exécuté, 
avec  le  concours  du  propriétaire  riverain ,  un  perré  défensif  de  600  mètres  de  lon- 
gueur. Ce  travail  est  terminé  et  mettra  désormais  la  berge  à  l'abri  des  érosions. 

L'intérêt  de  la  conservation  de  ses  terrains,  gravement  endommagés  par  le  cou- 
rant, a  déterminé  un  autre  propriétaire  à  demander  la  construction  d'un  perré  dé- 
fensif de  800  mètres  de  longueur,  en  offrant  de  concourir  pour  un  tiers  à  la  dépense. 
L'intérêt  de  la  navigation  a  porté  l'administration  à  accepter  cette  offre.  Les  travaux 
sont  terminés. 

Des  considérations  de  même  nature  ont  motivé  l'exécution  de  travaux  défensifs  au 
chantier  de  l'Herbage.  Ces  travaux  sont  également  terminés. 
Amélioration        On  a  commencé  l'élargissement  et  l'approfondissement  du  bassin  de  cette  gare, 
u  n»re  du  vitier.  formée  par  l'embouchure  de  la  petite  rivière  de  la  Thronneen  Loire. 

Bomage  Comme  dans  le  département  du  Loiret ,  on  a  posé  des  pieux  d'amarre  le  long  des 

f< poVaVpioui   rives  de  la  Loire  et  procédé  au  bornage  kilométrique  du  fleuve. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   42,7 13f 

Elles  sont,  pour  le  département  du  Loiret,  de  ".  351,872 

Total  pour  la  deuxième  division   394,585 


ta 


TROISIÈME  DIVISION. 

Les  travaux  entrepris,  depuis  1836,  dans  les  trois  départements  qui  forment  la 
troisième  division,  consistent. 

Dans  le  balisage  et  le  chevalage  des  passes  ou  hauts-fonds; 
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Dans  rétablissement  de  digues  submersibles  en  enrochements; 

Dans  la  défense  des  rives ,  la  réparation ,  le  perfectionnement  et  la  construction 
de  levées  insubmersibles; 

Dans  la  fixation,  au  moyen  de  plantations  en  osiers,  des  grèves  mobiles  situées  en 
dehors  du  lit  des  moyennes  eaux  de  la  Loire; 

Dans  l'établissement  de  cales  ou  rampes  pour  le  chargement  et  le  déchargement 
des' marchandises,  la  construction ,  l'achèvement  et  la  réparation  de  divers  ports,  etc. 

Ces  travaux  se  divisent,  d'ailleurs,  en  deux  sections  distinctes  :  l'une,  appartenant 
à  la  navigation  fluviale,  s'étend  de  la  limite  supérieure  d'Indre-et-Loire  jusqu'à  la 
ligne  des  ponts  de  Nantes;  son  développement  est  de  220,290  mètres;  l'autre  ap- 
partient à  la  navigation  maritime,  et  s'étend  des  ponts  de  Nantes  à  Saint-Nazaire; 
son  développement  est  de  60,675  mètres. 

Les  travaux  de  balisage  et  de  draguage  que  l'on  exécute  ont  pour  but  de  maintenir  rusa  nmua*. 
dans  le  chenal ,  à  tout  état  des  eaux ,  et  dans  le  cas  le  plus  défavorable ,  une  profon-  Balisage  rl  cheuUfe 
deur  fixée  à  60  centimètres  pour  la  partie  du  fleuve  en  amont  de  l'embouchure  de  la      d«»  i*-"***- 
Vienne,  et  80  centimètres  pour  la  partie  en  aval  du  confluent  de  cette  rivière. 

Juqu'à  ce  jour  les  chevalagès  ont  été  opérés  à  bras  d'homme.  Les  chasses  mobiles 
et  autres  appareils,  employés  sur  la  Garonne  avec  succès,  n'ont  pas  produit  le  même 
résultat  sur  la  Loire.  On  cherche  aujourd'hui  à  substituer  aux  moyens  en  usage  des 
procédés  mécaniques  et  la  puissance  de  la  vapeur. 

La  hauteur  constante  des  eaux  pendant  l'été  de  1843  a  permis  de  ne  donner  qu'une 
faible  extension  aux  travaux  de  chevalage.  Il  n'en  a  pas  été  fait  au-dessous  du  con- 
fluent de  la  Vienne;  mais  quelques  passes  dans  Indre-et-Loire  ont  réclamé  un  entre- 
tien particulier.  Il  a  fallu  surtout  des  frais  assez  considérables  pour  conserver  un 
chenal  navigable  aux  abords  des  voies  ménagées  dans  les  échafaudages  du  pont  en 
construction  à  Mont-Louis,  pour  le  service  du  chemin  de  fer  d'Orléans  à  Tours. 

Il  a  été  construit,  sur  plusieurs  parties  du  lit  du  fleuve,  des  digues  submersibles  j^gu^, 
en  enrochements,  resserrant  le  lit  mineur,  afin  d'augmenter  l'énergie  du  courant  et 
lui  imprimer  la  force  nécessaire  pour  entraîner  les  grèves  mobiles  qui  se  déposent 
dans  le  chenal  au  déclin  des  crues  du  printemps.  Ces  digues  ont,  en  outre,  pour  but 
de  provoquer,  pendant  les  basses  eaux,  le  stationnement  des  sables  sur  des  points  du 
lit  où  ils  ne  peuvent  nuire  à  la  navigation. 

Les  résultats  que  l'on  devait  attendre  de  ce  système  commencent  à  se  réaliser;  les 
portions  de  rivières  endiguées,  autrefois  les  plus  mauvaises,  sont  aujourd'hui  les 
meilleures;  les  chevalagès  y  deviennent  de  plus  en  plus  rares;  les  grèves  fixes,  qui 
avaient  résisté,  dans  l'origine,  à  l'action  des  digues  dirigées  contre  elles,  ont  fini  par 
leur  céder  et  livrer  passage  au  chenal. 
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La  largeur  de  rivière  endiguée  est  aujourd'hui  de  54,500  mètres  dont  38,500m 
dans  le  département  d'Indre-et-Loire,  et  16,000  mètres  dans  le  département  de 
la  Loire-Inférieure.  Il  n'a  encore  été  fait  aucune  digue  submersible  dans  le  départe- 
ment de  Maine-et-Loire, 
pianutioni.  lcs  plantations  en  osier  font,  pour  le  lit  des  moyennes  eaux,  ce  que  font  les  di- 
gues submersibles  pour  le  lit  des  eaux  d'étiage. 

Des  alignements  généraux  de  plantations ,  laissant,  pour  l'écoulement  des  grandes 
crues,  une  largeur  de  lit  fixée  à  300  mètres  en  amont  du  confluent  de  la  Vienne ,  à 
350  mètres  entre  ce  confluent  et  celui  de  la  Maine,  enfin,  à  400  mètres,  depuis  l'em- 
bouchure de  la  Maine  jusqu'à  Nantes,  ont  été  arrêtées  à  l'avance. 

Quand  des  grèves  fixes  s'attachent  aux  rives  en  dessus  des  alignements  qui  dé- 
limitent le  lit  des  moyennes  eaux,  on  cherche  à  les  arrêter  définitivement  par  des 
plantations  qui,  au  bout  de  quatre  ou  cinq  ans,  provoquent  l'exhaussement  du 
sol  au  niveau  ordinaire  des  berges,  c'est-à-dire  à  2"', 50  environ  ou  3  mètres  au- 
dessus  de  l'éliage.  Ces  plantations  créent  ainsi  des  rives  nouvelles  au  fleuve,  mais  ce 
moyen  énergique  de  rectification  doit  être  appliqué  avec  prudence  et  de  manière  à 
ne  pas  gêner  l'écoulement  des  grandes  eaux. 

On  peut  évaluer  à  180  hectares  la  surface  des  grèves  fixes  qui  ont  été  plantées  de- 
puis l'organisation  du  service  spécial. 

La  consolidation  générale  des  rives  corrodées  a  toujours  été  considérée  comme  le 
principe  de  toute  amélioration  sérieuse  et  durable.  Les  efforts  de  l'administration 
n'ont  pas  cessé  de  tendre  vers  ce  but.  Des  associations  syndicales,  que  l'administra- 
tion cherche  à  organiser  sur  toutes  les  rives  du  fleuve,  permettront  sans  doute  d'ob- 
tenir des  propriétaires  riverains  un  concours  efficace. 

La  longueur  des  rives,  y  compris  le  périmètre  des  îles,  dans  les  trois  départements 
de  la  troisième  section ,  est  de  781,032  mètres.  Des  travaux  de  défense  sont  exécutés, 
soit  par  l'État,  soit  par  les  riverains,  sur  165,559  mètres;  490,913  mètres  sont  en 
bon  état  de  défense;  12/i,560  mètres  sont  corrodés  et  nécessitent  des  travaux. 

Des  observations  faites  avec  soin  établissent  que,  chaque  année,  la  Loire  arrache  à 
ses  rives,  entre  la  limite  supérieure  d'Indre-et-Loire  et  Nantes,  sur  228  kilomètres 
d'étendue,  une  superficie  d'environ  27  hectares,  et  s  empare  de  plus  de  800,000  mè- 
tres cubes  de  terre  qu'elle  roule  dans  ses  eaux. 

Plusieurs  ouvrages  entrepris  pour  la  défense  des  rives,  notamment  aux  îles  Be- 
noît, Olivicr-de-Chalonne,  Chcvrières,  etc.,  ont  été  terminés  clans  la  campagne  der- 
nière; d'autres  vont  être  commencés  pour  mettre  les  îles  de  Saumur  à  l'abri  des  ra- 
vages du  fleuve. 
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Les  levées  insubmersibles,  qui  délimitent  le  lit  d'écoulement  des  grandes  crues  et  Le**» 
mettent  les  vallées  à  l'abri  des  irruptions  de  la  Loire,  ont  eu  à  supporter,  dans  les  mCT" 
journées  des  17,  18  et  19  janvier  1843,  les  plus  rudes  épreuves.  Pendant  ces  jour- 
nées, les  eaux  ont  atteint,  sur  la  partie  du  cours  du  fleuve  qui  s'étend  en  aval  du  con- 
fluent de  la  Vienne ,  la  plus  grande  élévation  qui  ait  été  signalée  depuis  la  crue  mé- 
morable de  1711. 

De  grands  dommages  ont  eu  lieu.  Les  quartiers  bas  de  Nantes  et  d'Angers, 
et  la  ville  de  Saumur  tout  entière  ont  été  envahis  et  submergés.  Les  routes  ont  été  inter- 
ceptées sur  nombre  de  points.  L'inondation  a  surtout  été  fatale  aux  levées  de  Maine-et- 
Loire;  sur  plusieurs  points  elles  ont  été  surmontées  et  rompues.  Il  a  fallu  toute  l'éner- 
gie de  l'administration,  stimulant  le  zèle  et  le  courage  des  populations,  pour  prévenir 
des  malheurs  plus  grands  encore. 

A  Saumur,  la  levée  d'enceinte,  dite  duChardonnet,  dont  la  crête  s'élevait  au-dessus 
des  plus  grandes  inondations  dont  on  ait  conservé  les  traditions,  a  été  surmontée. 
Une  large  brèche  y  a  été  ouverte  par  les  eaux,  et  la  partie  basse  de  la  ville  a  été  cou- 
verte ,  en  quelques  instants ,  sur  deux  à  trois  mètres  de  hauteur. 

Aux  Savennières,  où  les  digues  atteignaient,  depuis  l'année  précédente,  la  hauteur 
de  5°,50  au-dessus  des  basses  eaux,  malgré  l'activité  des  habitants,  les  levées  ont  été 
rompues  en  quatre  points  différents,  et  la  riche  plaine  qu'elles  couvraient  a  subi  de 
grands  ravages. 

Les  levées  de  la  Chardonnctterie,  de  Montjcan,  de  Saint-Jean-de-la-Croix ,  des 
bois  d'Avaux,  les  chantiers  de  la  Roche-de-Murs,  Parnay  et  Turquant  ont  également 
souffert  de  la  crue.  Plusieurs  brèches  y  ont  été  ouvertes,  et  une  vaste  superficie  de 
terrain  a  été  dévastée  par  les  eaux. 

L'administration  s'est  empressée  de  porter  remède  à  tous  ces  désastres. 

Les  talus  des  levées  d'Indre-et-Loire  ont  été  réparés  et  portes  à  l'état  normal  d'en- 
tretien ;  toutes  les  brèches  et  rompures  des  levées  et  chantiers  de  Maine-et-Loire  ont 
été  fermées. 

Les  travaux  de  la  grande  levée  de  Saint-Florent  ont  été  commencés  et  poussés 
avec  activité.  Plusieurs  projets  de  levées  nouvelles  seront  produits  incessamment, 
notamment,  dans  la  Loire-Inférieure ,  le  projet  de  celle  qui  doit  couvrir  l'immense 
plaine  de  la  rive  gauche,  enjoignant  la  Varannc  au  coteau  de  Saint-Sébastien. 

Les  travaux  de  l'avant-port  de  Chouzé,  commencés  en  1841,  sont  terminés.  Ils  Awitport 
offrent  au  commerce  une  vaste  cale  ou  rampe  de  10  mètres  de  largeur  réduite,  sur  câlti. 
266  mètres  de  longueur,  établie  le  long  et  à  l'appui  du  quai  actuel;  par  sa  disposi- 
tion, cette  cale  permettra  de  charger  et  de  décharger  les  bateaux  à  toutes  les  tenues 
d'eau ,  hors  le  cas  des  grandes  crues. 

Les  nombreux  bateaux  qui  stationnent  maintenant  le  long  de  la  cale,  là  oû,  avant 
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les  travaux  d'endiguement,  on  ne  trouvait  que  des  sables  élevés  au-dessus  de  l'étiagc 
et  s'étendant  jusqu'à  près  de  300  mètres  au  sud  du  rivage,  attestent  non-seulement 
l'utilité  do  ce  port,  mais  encore  les  importantes  améliorations  obtenues  par  la  cons- 
truction des  digues  submersibles  de  Chouzé. 

Des  demandes  sont  faites  avec  instance  pour  obtenir  le  prolongement  du  port  vers 
l'aval ,  jusqu'à  l'extrémité  du  bourg  de  Chouzé. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  d'Indre-et-Loire, 
s'élèvent  à   1,572,882  fr. 


DEPARTEMENT 


Les  travaux  du  quai  Saint-Nicolas,  à  Saumur,  sont  fort  avancés;  il  ne  reste  plus 
—  à  faire,  pour  les  terminer  entièrement,  que  le  mur  de  soutènement  et  le  quai  de 
^Ifcïil»1"'  circulation,  de  15  mètres  de  largeur,  qui  doit  joindre  la  cale  au  pont  Cessart.  Les 
difficultés  soulevées  pour  le  payement  de  la  subvention  de  100,000  francs,  somme 
pour  laquelle  la  ville  de  Saumur  s'est  engagée  à  contribuer  aux  frais  de  cette  entre- 
prise, ont  obligé  l'administration  à  suspendre  ces  travaux  en  1843. 
Qu»i  dc.i  Bovrr».  [jn  projet  régulier  pour  la  construction  d'un  quai  aux  Rosiers  est  en  ce  moment 
soumis  à  l'examen  et  à  l'approbation  de  l'administration  supérieure. 

Port  de  Monijcjn      On  a  exécuté,  au  port  de  Montjean,  des  réparations  très-urgentes,  qui  étaient 
dcun.boi.  rc    vivement  sollicitées  par  toute  la  marine  marchande  de  la  Loire  supérieure.  Ces  répa- 
rations s'appliquaient  au  pavage  du  tablier  de  la  cale. 

Des  ouvrages  assez  considérables  ont  également  été  entrepris  au  port  de  la  Rabo- 
tière,  pour  l'établissement  d'une  cale  de  débarquement  et  d'embarquement.  Cette 
cale  a  été  terminée  en  1842. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  Maine-et- 
Loire,  s'élèvent  à   661,466  fr. 


DEP.tr.lhMr.NT 
l.A  LOtlU.  iNFLniF.tnE 


Le  but  des  opérations  entreprises  sur  la  basse  Loire  est  d'y  maintenir  une  profon- 
deur suffisante  pour  que  les  bâtiments  du  commerce  puissent  remonter  à  Nantes,  à 
partie  umm  la  faveur  des  marées  des  vives  eaux,  sans  s'alléger,  ou  du  moins  en  ne  déposant  sur 
les  gabarcs  qu'une  faible  partie  de  leur  chargement. 

Deux  moyens  combinés  sont  employés  pour  atteindre  ce  but  :  des  digues  submer- 


sibles et  des  draguages. 


Digue»  «uLmenilles  On  a  cherché,  par  la  construction  de  digues  longitudinales  submersibles,  qui 
resserrent  le  lit  du  fleuve,  sans  gêner  l'introduction  des  marées  ni  l'écoulement  des 
crues,  à  augmenter  l'énergie  du  courant  et  à  le  faire  réagir  sur  le  fond,  de  manière 
à  creuser  le  chenal  et  à  lui  donner  une  direction  à  peu  près  invariable. 
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En  second  lieu,  on  a  créé  des  moyens  de  draguages  assez  puissants  pour  trancher 
rapidement  les  hauts-fonds  qui  peuvent  se  manifester  au  défaut  des  digues,  et  notam- 
ment aux  endroits  où  le  thalweg  doit  traverser  obliquement  le  fleuve  pour  passer 
d'une  rive  à  l'autre. 

Les  difficultés  de  la  navigation  sont  ainsi  restreintes  à  un  petit  nombre  de  points 
sur  lesquels  elles  sont  résolues  à  l'aide  de  draguages. 

Aucun  travail  d'endiguement  proprement  dit  n'a  été  exécuté  en  1843.  Les  dra- 
guages ont  été  dirigés  sur  les  passes  de  Couéron  et  d'Indret.  Sur  la  première  passe, 
entre  Couéron  et  le  Pellerin,  ils  ont  ouvert,  sur  600  mètres  de  longueur  et  120°" 
de  largeur,  un  beau  chenal  par  lequel  la  frégate  à  vapeur  l'Infernal,  de  450  che- 
vaux, a  pu  être  remorquée  jusqu'à  Indret.  Une  partie  des  54,000  mètres  cubes  de 
déblais,  extraits  du  fleuve,  ont  été  utilisés  pour  le  perfectionnement  des  quais  de 
Pellerin. 

Les  draguages  entrepris  sur  la  deuxième  passe  avaient  pour  objet  de  créer  un 
mouillage  devant  l'établissement  royal  d'Indret,  et  de  ramener  sur  le  rivage  de  l'usine 
le  grand  chenal  qui  suit  aujourd'hui  la  rive  droite.  Ce  but  a  été  en  partie  atteint,  et 
il  le  sera  complètement  dès  les  premiers  mois  de  la  campagne  prochaine.  Déjà  les 
navires  de  38>,30  de  tirant  d'eau  peuvent  suivre  le  nouveau  chenal.  Les  46,000™ 
cubes  dragués  clans  la  Loire  ont  servi  à  créer,  devant  les  bâtiments  de  l'usine,  un 
vaste  terrain  dont  la  valeur  couvre  et  au  delà  tous  les  frais  de  draguages. 

l'n  travail  important,  destiné  à  réprimer  les  envahissements  progressifs  de  l'île  du  Améliorai™ 
Carnet,  dans  la  rade  de  Paimbœuf,  a  reçu,  en  1843,  son  exécution.  Le  bras  qui  sépare  landadePaimlmut 
l'île  du  Carnet  de  celle  de  la  Maréchale  a  été  fermé  par  une  digue  en  enrochements. 
Le  gros  temps  qui  a  régné  presque  constamment  à  l'entrée  de  la  Loire  n'a  pas  per- 
mis d'achever  ce  travail.  Il  sera  terminé  au  printemps  prochain. 

Au  mois  de  mai  1843,  le  navire  du  commerce  la  Madeleine,  ayant  naufragé  entre  Sumup 
Paimbœuf  el  Saint-Nazaire,  a  été  relevé  par  les  soins  de  l'administration ,  et  vendu,  MMftagé. 
avec  son  chargement  de  charbon,  pour  le  compte  du  domaine.  Les  frais  de  sauvetage 
se  sont  élevés  à  4,162  francs. 

Les  dépenses  faites  dans  le  département  de  la  Loire  -  Inférieure  s'élèvent 
à   2,042,211  fr. 

En  résumé,  sur  la  haute  Loire,  la  navigation  à  0",80  de  tirant  d'eau  est  assurée  tUMtati ui,ienu.. 
en  toute  saison  entre  Nantes  et  la  Vienne.  De  ce  dernier  point  à  la  limite  supérieure 
d'Indre-et-Loire,  elle  est  également  assurée,  mais  avec  une  profondeur  réduite 
à  0°\60. 

Non-seulement  les  bateaux  à  vapeur  peuvent  circuler  désormais  pendant  les  plus 
basses  eaux  et  arriver  à  heure  Gxc,  mais  l'amélioration  toujours  croissante  du  fleuve 
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a  permis,  cette  année,  de  substituer,  aux  bateaux  légers  qui  servaient  au  transport  des 
voyageurs,  de  nouveaux  bateaux  pontés  et  à  grande  vitesse ,  qui  franchissent  en  une 
nnit  et  deux  jours,  à  la  remonte,  le  trajet  de  Nantes  à  Orléans,  réalisant  ainsi  un 
progrès  presque  inespéré. 

Enfin,  le  remorquage,  sur  lequel  repose  en  grande  partie  l'avenir  commercial  de 
Nantes,  est  entré  en  voie  rapide  de  progrès  et  de  prospérité.  De  nouveaux  services 
s'organisent  et  le  prix  du  fret  tend  à  s'abaisser  incessamment. 

Sur  la  basse  Loire,  les  navires  qui,  antérieurement  à  1839,  ne  trouvaient  dans 
les  passes  qu'une  profondeur  de  2  mètres  70  centimètres,  viennent  aujourd'hui 
mouiller  devant  les  quais  de  Nantes  avec  un  tirant  d'eau  de  3  mètres  60  centimètres. 
En  aval  d'Indret,  le  chenal  offre  partout  4  mètres  30  centimètres  de  profondeur  aux 
pleines  mers  de  vives  eaux.  La  possibilité  d'amener  à  Indret  les  plus  grands  bateaux 
à  vapeur  que  possède  aujourd'hui  la  marine  française  est  une  question  résolue. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843,  dans  la  3e  division  du  service  spé- 


cial, s'élèvent , 

Pour  Indre-et-Loire,  à   1,572,883' 

Pour  Maine-et-Loire ,  à   661 ,466 

Pour  la  Loire-Inférieure,  à   2,042,21 1 

Total  pour  la  3e  division   4,276,560 


L'ensemble  des  dépenses  faites  depuis  l'année  1836,  pour  l'amélioration  de  la 
navigation  de  la  Loire ,  s'élève  en  définitive , 

Pour  le  service  ordinaire,  à   2,223,900f 

Pour  le  service  spécial,  à   5,013,943 

Total   7,237,843 
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SAÔNE. 


La  Saône,  par  sa  jonction  avec  le  Rhône  et  avec  les  canaux  du  Centre,  de  Bour- 
gogne et  du  Rhône  au  Rhin ,  forme,  sur  une  longueur  considérable,  le  lien  commun 
de  plusieurs  des  voies  navigables  qui  font  communiquer  entre  elles  les  extrémités 
du  territoire,  et  rend  ainsi  au  commerce  les  plus  grands  services  par  sa  direction  et 
la  facilité  de  sa  navigation. 

Dans  les  crues ,  la  navigation  par  bateau  est  possible  depuis  Jonvelle ,  mais  seule- 
ment à  la  descente.  Les  bateaux  montants  parviennent  tout  au  plus  jusqu'à  Savoyeux, 
au  moyen  d'un  transbordement  au  barrage  de  Véreux;  on  ne  peut  compter  sur  une 
navigation  régulière  qu'à  partir  de  la  ville  de  Gray. 

Le  fonds  annuel  alloué  par  la  loi  du  30  juin  1835 ,  pour  la  régularisation  du  lit  et 
des  rives  de  la  Saône,  pour  la  construction  de  ports,  de  cales  d'embarquement,  etc., 
a  été  réparti  entre  les  départements  de  la  Haute-Saône,  de  la  Côte-d'Or,  de  Saône- 
et-Loirc ,  de  l'Ain  et  du  Rhône. 

On  va  passer  en  revue  les  principaux  ouvrages  exécutés  dans  chacun  de  ces  dépar- 
tements. 

Dans  le  département  de  la  Haute-Saône,  on  a  terminé,  en  1837,  avec  le  fonds  depart^mekt 
créé  par  la  loi  du  30  juin  1835,  le  curagedu  port  de  Gray ,  et  l'on  a  achevé,  en  1840,  LA  «m»**Ôm. 
les  travaux  de  prolongement  du  même  port,  sur  une  longueur  de  530  mètres. 

Des  draguages  ont  été  exécutés  à  Chemilly ,  à  Quertrey  et  à  Essertey*,  les  travaux, 
sur  ce  dernier  point,  ont  eu  pour  but  d'abaisser  un  haut-fond  fort  étendu  qui  gênait 
la  navigation  et  retardait  considérablement  l'arrivée  au  port  de  Gray;  sur  les  deux 
autres  points,  on  a  essayé  de  remplacer,  par  de  simples  draguages  et  quelques  ou- 
vrages de  resserrement  de  lit ,  des  travaux  plus  importants  :  ces  essais  ont  réussi.  On 
a  également  fait  quelques  draguages  à  Apremont,  pour  faciliter  l'accès  de  la  déri- 
vation. 
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On  a  exécuté  des  perrés,  des  clayonnages  et  des  plantations  sur  plusieurs  points 
de  la  Saône ,  notamment  à  Charentonnay  et  à  Apremont ,  dans  le  but  de  défendre 
les  rives  et  de  protéger  le  chemin  de  lialage. 

Knfin,  on  a  remblayé  diverses  dépressions  très-considérables  du  chemin  de  lialage 
entre  Gray  et  la  limite  du  déparlement  de  la  Côte-d'Or. 

On  a,  en  outre,  continué  l'étude  de  divers  projets  de  jonction  de  la  Saône  avec 
la  Meuse,  la  Marne,  la  Moselle  et  le  canal  du  Rhône  au  Rhin.  Ces  projets  sont  en 
partie  terminés  et  sont  livrés  aux  enquêtes  publiques. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842  s'élevaient  à   107,653  fr. 

En  1 843  on  a  dépensé   20,000 
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Les  travaux  exécutés  ou  en  cours  d'exécution,  dans  le  département  de  la  Côte- 
d'Or,  s'appliquent  à  quatre  stations  différentes:  Pontaillier,  Saint-Jean-dc-Losne, 
Losnc  et  Scurre. 

En  amont  du  pont  de  Saint -Éloi,  à  Pontailler,  les  chevaux  de  halage  franchis- 
saient à  gué  un  bras  secondaire  de  la  Saône,  en  parcourant  un  très-long  détour;  les 
retards  et  les  dangers  qui  résultaient  de  cette  manœuvre  excitaient  depuis  longtemps 
de  justes  réclamations  de  la  part  du  commerce. 

Les  ouvrages  entrepris  sur  ce  point  consistent  en  un  pont  eu  maçonnerie  et  char- 
pente établi  sur  le  bras  secondaire,  et  en  une  levée  parallèle  au  chenal  navigable, 
revêtue  d'un  perré  et  défendue,  à"  son  pied,  par  un  encrèchement  en  charpente.  Ces 
ouvrages  sont  terminés  et  livrés  à  la  circulation  depuis  1837. 

A  Saint-Jean-de-Losne,  le  halage,  sur  la  rive  droite,  éprouvait  de  telles  difficultés, 
vi.it -.ir-in'ir-i^.Mir.  (|uc  l'on  était  obligé  de  passer  sur  la  rive  opposée,  où  l'on  courait  moins  de  risques. 

De  nombreux  accidents,  des  pertes  de  temps  préjudiciables  au  commerce,  faisaient 
sentir  la  nécessité  d'améliorer  ce  passage.  La  ville  de  Saint-Jean-dc-Losne  ayant 
offert  de  contribuer  pour  30,000  francs  aux  dépenses  de  celte  amélioration,  il  a  été 
décidé  que  l'on  établirait,  aux  abords  du  pont,  un  quai  et  un  port  avec  rampes  d'a- 
breuvoir cl  embarcadères.  Ces  ouvrages  ont  été  livrés  à  la  circulation  en  1841. 

La  construction  des  barrages  que  l'on  exécute  pour  le  perfectionnement  de  la  na- 
vigation de  la  Saône  a  conduit  à  établir,  sous  le  pont  de  Saint-Jean-de-Losne  et  sur 
chaque  rive,  une  banquette  faisant  suite  au  chemin  de  halage. 

Ce  travail  a  été  également  terminé  dans  le  cours  de  la  campagne  de  1842. 
Les  difficultés  que  le  halage  éprouvait  le  long  de  la  commune  de  Losne  rendaient 
nécessaires  la  construction  de  perrés  avec  rampes  d'abordage,  ét  la  démolition  do 
plusieurs  Mliments  élevés  sur  l'emplacement  même  du  halage.  La  commune  de 
Losne  ayant  réclamé  rétablissement  d'un  port  à  gradins,  et  offert  de  contribuer  à. 
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la  dépense  pour  une  somme  de  30,000  francs,  l'administration  a  prescrit  l'exécu- 
tion des  divers  ouvrages  dont  il  vient  d'être  question.  Ces  travaux  sont  entièrement 
terminés,  et  la  réception  définitive  en  a  été  faite  dans  le  courant  de  la  campagne 
de  1842. 

Une  forte  dépression,  située  à  la  Ilaie-Mignot,  en  amont  de  Seurre,  y  rendait  le 
halage  dangereux  et  môme  impossible  en  bonnes  eaux.  Une  levée  de  165  mètres 
de  longueur  sur  5  mètres  de  largeur  en  couronne,  avec  revêtement  extérieur  en 
blocages,  a  dû  être  établie  pour  que  le  halage  des  bateaux  ne  fût  plus  intercepté. 

En  amont  du  pont  de  Seurre,  sur  l'étendue  de  la  partie  de  rivière  qui  sert  au  p««s<mi.  w«. 
stationnement  des  bateaux  employés  par  le  commerce  de  cette  ville,  la  largeur  du 
chemin  de  halage  était  réduite  à  2  ou  3  mètres ,  en  sorte  que  le  halage,  le  chargement 
et  le  déchargement  des  bateaux  présentaient  beaucoup  de  difficultés.  La  ville  ayant 
offert  de  contribuer  pour  un  quart  à  la  dépense  nécessaire  à  l'amélioration  de  ce 
passage,  l'administration  s'est  décidée  à  établir  un  quai  comprenant  un  port  à  gradins 
et  une  cale  destinée  au  tirage  des  trains  de  bois. 

Ces  ouvrages  sont  terminés  et  livrés  à  la  circulation  depuis  la  fin  de  1839. 

I /élévation  des  eaux,  occasionnée  par  les  barrages  de  la  Saône,  a  nécessité,  comme 
à  Saint-Jean-de-Losne,  la  construction  d'une  banquette  de  halage  sous  le  pont  de 
Seurre.  Cette  banquette,  qui  se  réunit  aux  rampes  d'abreuvoir  du  quai,  est  également 
terminée  depuis  1839. 

En  aval  du  pont  de  Seurre,  le  halage  éprouvait  des  difficultés  plus  grandes  encore 
qu'en  amont;  le  chemin  dans  cet  endroit,  était  presque  partout  intercepté  par  des 
maisons  et  des  murs  de  clôture  dont  la  rivière  baignait  le  pied. 

Pendant  la  durée  des  basses  eaux,  les  chevaux  passaient  dans  la  rivière;  mais,  lors- 
que les  eaux  s'élevaient,  on  était  obligé  de  les  dételer,  de  faire  porter  le  câble,  au 
moyen  d'un  batelet,  au  delà  de  l'obstacle  à  franchir,  et  de  haler  ensuite,  en  faisant 
glisser  le  câble  sur  des  poteaux  placés  aux  angles  des  rues. 

Pour  supprimer  les  retards  et  les  frais  qu'occasionnait  cette  manœuvre,  et  faire 
disparaître  les  dangers  qu'elle  présentait,  l'administration  a  fait  exécuter  un  chemin 
de  halage  de  570  mètres  de  longueur,  accompagné  de  deux  cales  ou  rampes  pour 
descendre  à  la  rivière,  et  de  cinq  escaliers  de  sauvetage. 

Les  ouvrages  sont  terminés  et  livrés  à  la  circulation  depuis  1839. 

Les  remblais  du  chemin  de  halage  ont  nécessité  la  construction  d'aqueducs  des- 
tinés à  conduire  dans  la  Saône  les  eaux  des  propriétés  riveraines,  et  la  reconstruc- 
tion du  lavoir  de  l'hospice  de  Seurre. 

Ces  travaux  ont  été  terminés  en  1841. 
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pom.  de  hiU;f.  On  a  exécuté,  en  1842,  huit  ponts  de  halage  en  charpente  sur  divers  ruisseaux 
qui  traversent  le  chemin ,  dans  la  partie  comprise  entre  Heuilley  et  Saint-Symphorien; 
en  1843,  on  a  établi  trois  autres  ponts,  également  en  charpente,  sur  les  affluents 
de  la  Vingeanne.  Quelques  travaux  de  perfectionnement  restent  à  faire  ;  ils  seront 
exécutés  en  1844. 

En  1842,  on  a  exécuté  entre  Pontailîer,  Saint-Jean-de-Losne  et  Seurre,  comme  on 
l'a  fait  dans  le  département  de  la  Hautc-Saônc,  des  travaux  de  draguages  pour  faciliter 
l'accès  des  dérivations;  des  perrés,  clayonnages  et  plantations  pour  défendre  la  rive  et 
le  chemin  de  halage. 

Les  dépenses  faites  an  31  décembre  1842  s'élevaient  à   833,342  Cr. 

En  1843  on  a  dépensé   32,500 

Les  travaux  exécutés,  ou  en  cours  d'exécution,  dans  le  département  de  Saône-ct- 
Loire,  avec  le  fonds  créé  par  la  loi  du  30  juin  1837,  consistent  : 

1°  Dans  la  construction  de  quatre  ponceaux  sous  la  partie  du  chemin  de  halage 
comprise  entre  les  limites  de  la  Gôte-d'Or  et  Verdun; 

2"  Dans  l'établissement  d'une  banquette  de  halage  à  Toumus,  pour  délivrer  les 
quais  de  cette  ville  des  embarras  qui  résultaient  du  tour  de  Maille  qu'on  était  obligé 
de  faire  pour  franchir  le  pont  à  la  remonte; 

3°  Dans  l'entretien  des  ouvrages  importants  exécutés  aux  ports  de  Mâcon  et  de 
Saint-Laurent; 

4°  Dans  la  continuation  des  travaux  de  Saint-Romain; 
5°  Dans  l'exécution  de  différents  draguages. 

Les  ponceaux  de  halage  et  la  banquette  le  long  des  quais  et  du  pont  de  Tournus 
ont  été  terminés  et  livrés  à  la  circulation  en  1841. 

p*»».r  deMicon.  Les  ouvrages  exécutés  prés  de  Mâcon  ont  pour  but  de  desservir  à  la  fois  les  ports 
de  Mâcon  et  de  Saint-Laurent,  sur  les  deux  rives  de  la  Saône,  en  maintenant  vis-à-vis 
chacun  d'eux  un  tirant  d'eau  de  1  mètre  20  centimètres  au  moment  des  plus  basses 
eaux,  et  de  1  mètre  50  centimètres  en  étiage  ordinaire.  Ils  se  composent  d'un  bar- 
rage partiel,  avec  une  large  passe  navigable  du  côté  du  halage,  accompagné  de  bajoyer» 
destinés  à  étendre  la  différence  de  niveau  produite  par  cet  ouvrage;  ils  comprennent, 
en  outre,  le  nouveau  port  du  quartier  des  Marans,  où  s'est  concentré  le  commerce, 
et  pour  lequel  la  vîTle  de  Mâcon  a  d'abord  voté  la  moitié,  puis  les  deux  tiers  de  la 
dépense,  par  suite  de  l'élargissement  qu'elle  a  réclamé  pour  le  terre-plein  du  port 
et  de  ses  abords. 

Les  travaux,  presque  terminés  depuis  1 838,  ont  été  achevés  en  1 839 ,  au  moyen  de 
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quelques  draguages  dans  le  thalweg  de  Saint-Laurent  :  ils  sont  aujourd'hui  à  l'état 
d'entretien. 

Les  crues  de  l'hiver  et  du  printemps ,  loin  d'avoir  atterri  le  chenal  qui  longe  le 
port  de  Màcon,  ont  contribué  à  le  régulariser  et  à  l'approfondir  jusqu'à  l  mètre 
30  centimètres  au  plus  bas  étiage. 

Mn  somme,  il  résulte  des  ouvrages  exécutés  que  la  manœuvre,  jadis  si  difficile  dans 
la  traversée  du  port  sud  de  Mâcon,  est  devenue  commode  et  assurée  en  tout  état  des 
eaux;  elle  le  deviendra  bien  davantage  encore  après  l'établissement  d'une  banquette 
de  halage  sous  la  première  arche  du  pont. 

Les  travaux  entrepris  au  passage  de  Saint-Romain  consistent  dans  la  fermeture  du  rv^r 
bras  droit  opposé  au  halage  au  moyen  d'une  digue  en  pierres  sèches»  dans  le  draguage    saint  hmmw. 
du  bras  gauche  contigu  au  chemin  de  trait,  et  en  clayonnages  en  long  et  en  travers, 
pour  déterminer  l'atterrissement  d'un  faux  bras  et  concentrer  tout  le  volume  des 
basses  eaux  dans  le  chenal  navigable.  Le  chemin  de  halage,  dégradé  parles  crues, 
doit  être  revêtu  d'un  perré  et  rechargé  avec  les  produits  des  draguages. 

La  grande  digue  en  pierres  sèches,  qui  dévie  l'embouchure  du  torrent  delà  Mau- 
vaise, et  qui  ferme  le  bras  droit  et  se  rattache  à  l'île  des  Chamillons,  est  entièrement 
terminée  sur  773  mètres  de  longueur.  La  fermeture  du  bras  droit  a  été  opérée  avec  le 
plus  grand  succès  au  mois  d'août  1840.  Depuis  lors,  la  navigation  se  fait  dans  le  bras 
gauche,  où  l'on  a  dragué  42,625  mètres.  Le  perré  qui  défend  le  halage  est  terminé  sur 
1,840  mèt.  de  longueur,  ainsi  que  les  clayonnages  se  rattachant  à  la  rive  droite;  enfin 
un  pont  de  halage,  trop  avancé  dans  les  terres,  a  été  reporté  sur  la  ligne  du  perré. 

Ces  travaux,  entièrement  achevés,  sont  à  Tétât  d'entretien. 

On  a  exécuté  des  travaux  d'entretien  au  barrage  de  Verdun,  construit  sur  les  fonds  iw,a^,r|0.t 
de  la  loi  du  19  juillet  1837.  V'",,,B 

Des  draguages  partiels  ont  été  effectués  aux  passages  deBenne-la-Faux,  d'Épervans  Dr.g<w>ge->  pnitk. 
et  de  Fleurville,  pour  y  faire  disparaître  des  hauts-fonds  accidentels,  en  attendant 
l'exécution  des  travaux  projetés  et  approuvés  pour  l'entière  amélioration  de  ces  pas- 
sages. 

On  a  commencé  en  1843  les  travaux  de  réparation  et  d'élargissement  du  pont  de  PoBtit  Mi,ur- 
Mâcon,  sur  la  route  royale  n°  79,  de  Nevcrs  à  Genève.  A  raison  des  avantages  que  la 
navigation  retirera  de  l'exécution  de  ces  travaux ,  ce  service  a  été  appelé  à  y  contri- 
buer pour  une  somme  de  110,000  francs,  représentant  à  peu  près  la  moitié  de  la 
dépense.  Un  premier  crédit  de  40,000  francs  a  été  ouvert  sur  les  fonds  affectés  en 
1843  à  la  navigation  de  la  Saône. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  i84a  s'élevaient  à   354,739  fr. 

En  i843  on  a  dépensé     Cl, 489 
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Dans  le  département  de  l'Ain ,  les  crédits  ouverts  sur  le  fonds  créé  par  la  loi  dn 
30  juin  1835  ont  été  affectés  à  l'exécution  et  à  l'entretien  des  ouvrages  de  Saint-Lau- 
rent, à  l'achèvement  de  ceux  entrepris  pour  améliorer  le  passage  de  Trévoux,  à  la 
construction  des  ponts  de  By  et  de  Thoissey,  l'un  sur  la  Veyle,  l'autre  sur  laChalaronne, 
aux  réparations  ou  améliorations  du  chemin  de  halage  près  de  Saint-Romain,  ainsi 
quedespontssuspendusde  Frans,  de Montmerle  et  de  Beauregard, à  l'entretien  général 
du  chemin  du  halage,  enfin  à  l'établissement  de  la  digue  de  halage  de  Saint-Bernard. 

Les  ouvrages  exécutés  à  Saint-Laurent  consistent  en  une  digue  en  amont  de  l'ile 
de  la  Réjouissance,  située  au-dessous  du  pont  de  Mâcon,  et  uneautre  en  aval,  afin  d'éta- 
hlir  le  chemin  de  halage  le  long  de  cette  île,  et  de  créer  un  port  à  gradins  et  une 
vaste  gare  dans  l'ancien  bras  supprimé,  pour  abriter  les  bateaux  au  mpmentdes  crues 
et  des  débâcles.  Pour  défendre  le  nouveau  chemin  de  halage,  on  a  revêtu  d'un  perré 
le  talus  de  l'île  sur  toute  sa  longueur.  ■ 

Les  travaux,  commencés  en  1830,  étaient  terminés  en  1838.  Le  talus  du  chemin 
de  halage  est  aujourd'hui  revêtu  d'un  perré;  le  pont  de  la  gare  a  été  reconstruit  sur 
une  nouvelle  direction  et  exhaussé  de  3  mètres;  le  port  à  gradins  et  la  digue  supé- 
rieure ont  été  relevés  jusqu'au  niveau  de  l'île,  et  son  terre-plein  a  été  rechargé  avec 
le  produit  des  draguages  et  planté  suivant  la  direction  du  nouveau  chemin.  La  gare 
peut  tenir  plus  de  360  bateaux  ;  le  chemin  de  trait,  défendu  par  le  perré,  présente 
l'aspect  d'une  route  bien  entretenue. 

Le  passage  du  haut-fond  de  Trévoux  doit  être  rangé  parmi  ceux  qui  présentaient 
le  plus  de  difficultés  à  la  navigation.  Pour  atténuer  ou  faire  disparaître  cet  obstacle, 
sans  recourir  à  l'emploi  d'un  barrage  éclusé,  on  a  adopté  des  dispositions  qui  con- 
sistent à  rétablir  la  navigation  dans  le  grand  bras  situé  entre  l'île  du  Roquet  et  celle 
du  Gourd,  en  barrant  les  faux  bras  de  droite  et  de  gauche  ;  à  rétrécir  et  à  régulariser 
le  lit  de  la  rivière  au  moyen  d'une  digue  longitudinale  établie  dans  toute  l'étendue 
du  haut-fond;  à  reporterie  chemin  de  halage  sur  cette  digue;  à  creuser,  au  moyen 
de  draguages,  un  chenal  pour  la  navigation,  et  à  concentrer  dans  ce  chenal  tout  le  vo- 
lume des  basses  eaux  de  la  rivière,  afin  d'obtenir,  à  l'époque  de  l'étiage,  un  mouillage 
de  1  mètre  20  centimètres  au  moins. 

La  grande  digue  de  halage  est  terminée  et  livrée  a  la  navigation  depuis  le  mois  de 
juin  1839.  Lesescaliers  de  sauvetage,  les  aqueducs  de  communication  ou  de  vidange, 
la  rampe  en  arc  de  cercle,  qui  raccorde  la  digue  avec  le  quai  de  Trévoux,  le  revête- 
ment total  de  l'île  du  Roquet,  la  digue  latérale  à  la  suite  et  le  barrage  de  fermeture 
du  bras  droit  sont  entièrement  achevés;  enfin  le  nouveau  chenal  qui,  malgré  les  ap- 
ports de  l'hiver  précédent,  a  présenté  un  mouillage  d'au  moins  1  mètre  5  centimètres, 
a  été  livré  à  la  navigation  dès  l'origine  de  la  campagne  de  1839. 
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Afin  de  prévenir  de  nouveaux  apports ,  qui  ont  été  reconnus  provenir  de  la  berge 
de  l'île  des  Comtes  ,cette  berge  a  été  revêtue  de  blocages  dans  la  partie  inférieure  de 
son  talus.  Pour  creuser  le  chenal  jusqu'à  1  mètre  20  centimètres  au-dessous  de  l'é- 
tiage  et  ne  pas  entraver  la  marche  des  bateaux,  le  draguage  des  graviers  a  été  effec- 
tué pendant  la  nuit. 

Outre  les  travaux  dont  il  vient  d'être  question ,  on  a  exécuté  différents  ouvrages 
pour  le  chemin  de  halage.  Ainsi,  un  pont  construit  au  port  de  By,  sur  la  Vcyîe,  a 
remplacé  un  bac  qui  présentait  des  difficultés  et  même  des  dangers  pour  le  passage 
des  chevaux;  un  pont  construit  à  Thoissey,  et  substitué  à  un  gué  difficile  et  souvent 
dangereux,  ayant  éprouvé  de  fortes  avaries  par  suite  d'une  crue  subite  de  la  Cha- 
laronne ,  a  été  réparé  et  consolidé  en  entier  et  ses  abords  ont  été  perfectionnés. 

Aux  abords  des  ponts  de  Frans  et  de  Saint-Romain,  on  a  exécuté  des  remblais  et 
des  perrés  qui  ont  élargi  et  exhaussé  le  chemin  de  halage,  tout  en  le  défendant  contre 
les  corrosions  de  la  Saône. 

Les  abords  des  ponts  suspendus  de  Montmerle  et  de  Beauregard  présentaient  des 
passages  aussi  difficiles  que  dangereux  en  eaux  moyennes.  Le  chemin  de  halage,  dé- 
fendu par  un  perré,  a  été  redressé  sur  une  longueur  de  plus  de  500  mètres  pour  cha- 
cun; des  rampes  d'abreuvoirs  et  des  escaliers  de  sauvetage  ont  été  établis.  A  Montmerle, 
où  se  tiennent  des  foires  considérables ,  on  a,  de  plus,  exécuté  deux  embarcadères  ou 
ports  à  gradins.  Tous  ces  travaux  ont  été  achevés  en  1841. 

Les  travaux  d'entretien  exécutés  depuis  cette  époque  ont  consisté  principalement  à 
recharger  le  chemin  de  halage  sur  1,312  mètres,  aux  abords  du  pont  de  By,  à  répa- 
rer un  aqueduc  et  des  perrés  dans  la  plaine  d'Arciat,  à  reconstruire  un  ponceau 
tombé  en  ruines  en  aval  du  pont  suspendu  de  Saint-Romain,  à  rétablir  une  ancienne 
rampe  d'abreuvoir  sous  le  four  à  chaux  de  Trévoux ,  ainsi  que  les  perrés  contigus,  et 
à  élargir  le  chemin  de  halage  aux  abords. 

Entre  le  pont  suspendu  de  Saint-Bernard  et  la  grande  digue  de  Trévoux,  récem- 
ment construite ,  le  chemin  de  halage ,  sillonné  de  sources  et  rempli  de  fondrières , 
présentait  les  plus  graves  dangers,  en  moyennes  eaux  :  une  digue,  revêtue  en  perrés 
sur  2,140  mètres  de  longueur,  doit  y  élever  le  chemin  de  trait  jusqu'à  la  hauteur  de 
4  mètres,  où  cesse  toute  navigation  ascendante;  des  rampes  et  des  escaliers  de  sau- 
vetage y  sont  pratiqués. 

Ces  travaux,  entrepris  à  la  fin  de  1839,  et  exécutés  par  voie  de  régie  avec  une  cé- 
lérité et  une  économie  remarquables,  ont  été  complètement  terminés  dans  le  courant 
de  1842,  et  produisent  l'effet  le  plus  satisfaisant.  On  continue  la  digue  en  amont  sur 
une  longueur  de  500  mètres. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842  s'élevaient  à   488,638  fr. 

En  1843,  on  a  dépensé   21,000 
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DiPABTEMEjrr  Les  ouvrages  exécutés  ou  en  cours  d'exécution  dans  le  département  du  Rhône  coni- 
BHflwE.  prennent  l'amélioration  du  passage  de  Couzon ,  les  draguages  de  Perrache,  dans  Lyon , 
le  port  de  Belleville,  l'amélioration  du  chemin  du  halage  entre  Lyon  et  Trévoux,  1» 
digne  de  ceinture  de  Perrache,  les  quais  d'Orléans,  de  la  Chana,  de  l'Arsenal,  des 
Ktroils,  Fulchiron  et  Saint-Antoine,  l'exhaussement  du  cours  Rambaud,  près  du 
pont  de  la  Mulatière,  et  d'autres  travaux  moins  importants. 

Le  passage  de  Couzon  a  reçu  un  commencement  d'amélioration  lors  de  la  cons- 
truction du  pont  suspendu  ;  des  draguages  utiles  y  ont  été  opérés  à  cette  époque  par 
l'entrepreneur,  afin  de  se  procurer  les  remblais  nécessaires  aux  levées  du  pont.  Les 
draguages  ont  été  continués,  et  des  clayonnages  ont,  en  outre,  été  exécutés;  mais  de 
grands  travaux  restaient  à  faire  sur  ce  point,  qui  est  un  des  plus  difficiles  de  la  Saône  :  ces 
travaux,cxécutéssurlefonds  créé  par  laloi  du  8  juillet  1840,  sont  aujourd'hui  terminés. 

On  a  profité  des  draguages  opérés  par  la  compaguie  du  chemin  de  fer  de  Saiut- 
Élienne  dans  le  lit  de  la  Saône,  vis-à-vis  Perrache,  à  Lyon,  pour  approfondir  et  ré- 
gulariser le  chenal  de  navigation  le  long  de  la  rive  droite,  au  pied  du  chemin  des 
Etroits,  moyennant  le  prix  de  30  centimes  par  mètre  cube,  au  lieu  de  1  fr.  50  cent, 
qu'il  eût  fallu  donner,  si  l'administration  eût  entrepris  elle-même  ce  travail. 

i\>ri  de  Bciicviiie.  Un  port  d'embarquement  et  de  débarquement  était  nécessaire  pour  le  service  de 
la  ville  de  Belleville,  où  se  fait  un  commerce  assez  considérable  en  vins  du  Beau- 
jolais. Ce  port  a  été  construit  en  1838;  il  consiste  en  une  levée  revêtue  d'un  pavage 
disposé  en  gradins,  avec  des  pierres  de  retenue  du  côté  de  la  rivière,  gazonnée  du 
côté  des  terres.  Les  bateaux  accostent  la  levée  à  tout  état  de  hauteur  des  eaux.  Entre 
*  la  levée  et  la  berge  naturelle  se  trouve  une  gare.  Ce  système  répond  parfaitement 
aux  besoins  de  la  localité.  Le  département  a  contribué  à  la  dépense  pour  un  tiers,  et 
la  commune  pour  un  sixième. 

hri<bt  FMfci.  Le  port  des  Pattes  est  situé  sur  la  rive  droite  de  la  Saône,  au  haut  du  faubourg 
de  Vaisc,  un  peu  en  aval  du  pont  de  la  Gare.  Ce  port  présentera  le  seul  point  de  dé- 
barquement régulièrement  construit  qu'il  y  ait  sur  cette  rive  jusqu'au  pont  de  Serin , 
où  est  placé  l'octroi  de  Lyon;  sur  la  rive  gauche,  au  contraire,  un  quai  soutenu  par 
des  perrés  offre  partout  un  accès  facile  à  la  navigation,  entre  le  pont  de  la  Gare  et 
celui  de  Serin.  Le  port  des  Pattes  est  donc  une  amélioration  importante;  cette  amé- 
lioration, toutefois,  ne  sera  complète  que  lorsqu'il  aura  été  possible  d'établir  un  quai 
dans  toute  l'étendue  du  faubourg,  en  faisant  disparaître  plusieurs  maisons  irrégu- 
lières  et  mal  bâties  dont  les  eaux  baignent  le  pied. 

(ihemin  <ie  bii^e  La  route  départementale  n"  2,  qui  commence  à  Lyon  et  se  prolonge  jusqu'à  Trévoux, 
dans  le  département  de  l'Ain,  suit,  dans  presque  toute  son  étendue,  la  rive  gauche 
de  la  Saône.  Ainsi  placée,  elle  est  également  utile  pour  les  relations  de  terre  et  pour 
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la  navigation  par  le  halagc.  Un  quai  prolongé  jusqu'à  Fontaine  a  été  construit  pour 
défendre  la  route  eontre  les  crues  de  la  rivière.  Ce  travail  profitant  au  halage  en  même 
temps  qu'à  la  circulation  par  terre,  l'État  a  concouru  à  la  dépense,  à  raison  de  l'in- 
térêt qu'y  trouvait  la  navigation. 

Le  quai  du  duc  d'Orléans  remplace  la  rue  de  la  Pêcherie  et  ouvre  un  large  Quâi<roHéam 
débouché  au  pont  du  Change,  l'un  des  pins  fréquentés  de  France.  Cet  ouvrage  est 
terminé  depuis  1838. 

Le  quai  de  la  Chana  remplace  une  rue  monlueuse,  étroite,  d'un  parcours  difii-  Qu*id«  ua*»». 
cile,  dans  la  partie  commune  aux  deux  routes  royales  n°*  6  et  7,  de  Paris  à  Chambéry 
et  de  Paris  à  Antibes.  Une  partie  de  cette  rue,  appelée  de  Bourgneuf,  avait  été  dé- 
molie en  1793,  en  exécution  du  décret  de  la  Convention  qui  ordonnait  de  raser  la 
ville  de  Lyon  ;  mais  depuis  lors  on  n'avait  rien  fait.  Le  quai  est  terminé  et  livré  à  la 
circulation  depuis  1841. 

Le  quai  Saint-Antoine  est  un  des  plus  beaux  de  Lyon;  il  présente,  sur  quelques  Qu»i  s*int.An»o.ne 
points,  une  largeur  de  plus  de  40  mètres.  Ce  quai  est  terminé;  mais  il  s'arrête  à  la 
rue  des  Souflletiers  par  un  angle  saillant  en  rivière  qui  y  forme  un  écueil  dange- 
reux. Cet  arrêt  provient  de  la  nécessité  où  l'on  était  de  connaître,  avant  d'aller  plus 
loin ,  les  dispositions  à  venir  du  pont  du  Change.  Ces  dispositions  sont  aujourd'hui 
arrêtées,  et  le  pont/dont  la  première  pierre  a  été  posée  par  S.  A.  R.  le  duc  de  Ne- 
mours, lors  de  son  dernier  passage  à  Lyon,  est  en  cours  de  construction.  Il  va  donc 
être  possible  d'opérer  le  prolongement  du  quai. 

Il  n'existait  pas  de  communication,  sur  la  rive  gauche  de  la  Saône,  entre  le  pont  Qwi d« TAmnai 
de  Tilsitt  et  celui  d'Ainay;  les  maisons  s'avançaient  jusqu'à  la  rivière.  I  n  quai  large 
et  magnifique,  avec  port  d'abordage  et  rampes  d'accession,  réunit  les  deux  ponts.  On 
a  démoli  les  bâtiments  de  l'ancien  arsenal  de  l'artillerie,  ainsi  que  les  maisons  par- 
ticulières qui  obstruaient  ce  passage,  et  il  n'existe  plus  maintenant  d'obstacle  sur 
une  ligne  de  quais  de  plus  de  7,000  mètres  de  longueur. 

Le  cours  Rambaud,  qui  forme  l'extrémité  sud  de  la  ligne  de  quais  dont  on  vient   c°»«  RwnWJ. 
de  parler,  n'était  pas  raccordé  avec  les  abords  du  pont  de  la  Mulatièrc,  et  les  voilures 
ne  pouvaient  aller  du  quai  sur  le  pont  sans  faire  un  long  détour.  Une  rampe  douce 
a  été  établie  pour  rendre  cette  communication  facile.  Les  travaux  sont  terminés  de- 
puis 1841. 

Le  quai  Fulchiron  réunit  le  pont  de  Tilsitt  à  celui  d'Ainay  sur  la  rive  droite  de  QuDi  Fakllirw'- 
la  Saône,  et,  lorsque  l'exécution  sera  entière,  il  ouvrira  la  communication  jusqu'au 
pont  de  la  iMulatière,  par  le  chemin  des  Étroits.  Les  travaux  s'exécutent  moitié  aux 
frais  de  la  ville,  et  moitié  aux  frais  du  trésor;  ils  sont  achevés  jusqu'au  port  Sablet; 
plus  loin,  et  jusqu'au  pont  d'Ainay,  le  mur  des  rampes  est  élevé  du  côté  de  la  li- 
ai. 
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vière.  Des  difficultés  d'expropriation,  aujourd'hui  terminées  par  une  décision  récente 
du  jury,  ont  occasionné  quelques  retards  aux  travaux  de  ce  perré. 
Cbmla  t\r%  Éimiis.  Le  chemin  des  Etroits,  dont  le  quai  Fulchiron  fait  connaître  la  position  et  le  but, 
est  terminé,  sauf  son  raccordement  avec  ce  même  quai.  En  raison  de  son  utilité  pour 
le  chemin  de  halage,  pour  les  propriétés  voisines,  et  pour  l'accès  de  la  ville,  il  a  été 
construit  aux  frais  de  l'État,  du  département,  de  la  commune  de  Lyon ,  et  des  rive- 
rains. 

La  partie  réservée  au  halage  ayant  eu  besoin  d'être  pavée,  la  dépense  de  ce  tra- 
vail est  restée  entièrement  à  la  charge  de  l'État.  Ce  pavage  a  été  effectué  en  1840. 

Pon  ét  imirepôt  L 'établissement  d'un  entrepôt  des  liquides  dans  la  presqu'île  Perrache  a  nécessité 
la  création  d'un  port  spécial  sur  la  Saône.  Ce  port  se  composera  d'une  plate-forme 
basse  de  265  mètres  de  longueur,  pavée  à  3  mètres  au-dessus  de  l'étiage,  communi- 
quant avec  le  quai  par  quatre  rampes  inclinées  à  8  p.  0/0,  et  trois  paliers  horizon- 
taux, disposés  symétriquement  à  l'amont  et  à  l'aval  du  cours  Suchet,  qui  aboutit 
perpendiculairement  à  la  Saône.  Le  quai  supérieur  se  trouvera  ainsi  constamment 
libre  et  indépendant  de  la  gêne  et  de  l'encombrement  résultant  du  mouvement  de 
marchandises  qui  s'opérera  sur  le  bas-port.  La  ville  de  Lyon  supporte  la  moitié  des 


di-i  liquide*. 


Les  fondations  seules  sont  achevées ,  mais  on  ne  doit  pas  perdre  de  vue  que  les 
inondations  de  1840  et  1841  ont  entièrement  bouleversé  le  sol  sur  lequel  ces  fon- 
dations sont  assises;  de  sorte  qu'on  a  dû  travailler  dans  un  fond  de  5  à  7  mètres,  là 
où  d'abord  on  n'avait  trouvé  que  2  mètres  50  centimètres  de  profondeur.  Cette  cir- 
constance a  entraîné  nécessairement  une  augmentation  de  dépense;  quoi  qu'il  en  soil, 
les  principales  difficultés  de  l'entreprise  sont  aujourd'hui  surmontées. 

b\»u>- a* ceinture  La  digue  de  ceinture  de  Perrache,  terminée  depuis  longtemps,  met  à  l'abri  des 
inondations  la  presqu'île  du  même  nom,  dans  laquelle  sont  déjà  réunis  un  grand 
nombre  d'établissements  industriels ,  et  qui  ne  tardera  pas  à  être  l'un  des  quartiers 
les  plus  beaux  et  les  plus  intéressants  de  la  ville  de  Lyon.  Les  derniers  travaux  de 
la  digue  ont  été  imputés  sur  le  fonds  créé  par  la  loi  du  30  juin  1835. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842  s'élevaient  à   1,138,707  fr. 

En  1843,  on  a  dépensé   245,349 

En  résumé,  les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842,  dans  les  cinq  départements 

dont  il  vient  d'être  question,  s'élevaient  à  .  .   2,923,079 fr. 

On  a  dépensé  en  1843    430,338 

Total   3,353,417 


Digitized  by  Google 


RHONE. 

Le  Rhône  est  l'un  des  fleuves  de  France  dont  la  navigation  a  le  plus  d'importance. 
C'est  par  cette  voie  que  la  plus  grande  partie  des  produits  agricoles  et  industriels  du 
nord,  de  l'est  et  du  centre  du  royaume,  descendent  dans  le  midi  ou  aboutissent  à  la 
Méditerranée;  que  les  denrées  coloniales,  les  produits  de  l'Orient  et  ceux  du  midi 
de  la  France ,  se  dirigent  vers  Lyon  et  vers  le  nord. 

La  navigation  du  Rhône  ,  que  le  défaut  d'un  chemin  de  halage  continu  rend  dif- 
ficile et  dangereuse  à  la  remonte ,  n'est  jamais  complètement  interrompue;  cepen- 
dant, à  l'étiage,  il  n'y  a  que  75  centimètres  d'eau  sur  les  hauts-fonds,  ce  qui  est 
insuffisant  pour  les  bateaux  à  vapeur  et  pour  les  bateaux  ordinaires  fortement  chargés. 

Les  travaux  pour  l'amélioration  de  la  navigation  du  Rhône  ont  pour  objet  : 
1°  De  border  le  fleuve  d'un  chemin  de  halage  continu; 

2°  De  barrer  ses  bras  secondaires  et  de  réunir  toutes  ses  eaux  dans  un  seul  lit; 
3°  De  l'encaisser,  afin  que  le  lit  devienne  invariable  et  proportionné  au  volume 
de  ses  eaux. 

Des  travaux  sont  exécutés  ou  en  cours  d'exécution  dans  les  départements  de  l'Ain, 
du  Rhône,  de  l'Isère,  delà  Drôme,  de  l'Ardèche,  du  Gard,  de  Vaucluse  et  des  Bouches- 
du-Rhône. 

On  va  passer  en  revue  les  principaux  ouvrages  entrepris  dans  chaque  département 
et  faire  connaître  les  améliorations  qui  ont  été  obtenues. 


Les  ouvrages  entrepris  dans  le  département  de  l'Ain  concernent  principalement  doaj»tkmeiit 
l'amélioration  du  chemin  de  halage;  ils  ont  déjà  produit  l'important  résultat  d'abré-  ùm. 
ger  de  trois  jours  au  moins  la  durée  du  trajet  des  bateaux  chargés ,  qui  remontent 
le  Rhône  de  Lyon  à  Ville-Bois-au-Parc ,  et  de  deux  jours  celui  des  bateaux  vides. 

Les  ouvrages  exécutés  en  1837,  1838  et  1839,  se  composent  de  onze  ponceaux 
en  maçonnerie,  de  2  à  3  mètres  d'ouverture,  et  de  cinq  ponts  en  charpente,  de  6  à 
30  mètres  de  longueur,  mesurée  entre  les  culées. 

Les  travaux  entrepris  en  1840  comprennent  l'établissement  du  barrage  de  Murs, 
la  réparation  du  pont  de  la  Mouille,  l'enlèvement  des  débris  de  bateaux  dans  le 
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Rhône,  à  Thil,  l'établissement  de  la  digue  du  Sault  joignant  le  moulin  de  Jonage, 
l'établissement  de  digues  en  amont  et  en  aval  du  pont  du  Sault. 

Les  digues  du  Sault  consistent  en  un  enrochement  qui  doit  servir  à  établir  le 
chemin  de  halage,  et  derrière  lequel  se  forment  des  atterrisscments  qui  tendent  à 
diminuer  les  remblais  à  faire.  Les  travaux  déjà  exécutés  ont  produit  de  notables  amé- 
liorations.  La  cascade  a  diminué  d'environ  50  centimètres. 

On  a  opéré ,  en  outre,  dans  le  courant  de  l'année  1862,  l'élargissement  du  tour- 
nant du  Monthoux,  et  l'établissement  d'un  barrage  sur  la  commune  du  Thil,  rive 
droite  du  Rhône,  vis-à-vis  l'île  Chavalonne. 

En  1843,  on  a  commencé  le  petit  barrage  de  l'île  de  Lagnieu,  et  on  a  ouvert  le 
tracé  de  la  route  destinée  à  relier  le  Rhône ,  au  Creux-Paradis ,  avec  la  route  de  Ge- 
nève, au  pont  de  Chantavril. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842  s'élevaient  à  la  somme  de  50,541  fr. 

Elles  ont  été,  en  1843,  de   25,000  fr. 

Le  Rhône,  au-dessus  de  la  ville  de  Lyon ,  se  jetait  continuellement  sur  la  rive 
gauche  où  il  envahissait  des  terrains  précieux,  tandis  qu'il  abandonnait  des  graviers 
sur  la  rive  droite,  et  laissait  au  milieu  de  son  lit  un  grand  nombre  d'îles  qui  ren- 
daient le  chenal  très-sinueux,  le  halage  pénible  et  difficile,  et  la  descente  des  bateaux 
souvent  périlleuse. 

La  cause  principale  de  ces  déviations  et  de  ces  ravages  doit  incontestablement 
être  attribuée  aux  nombreux  moulins  à  nef  qui,  imprudemment  établis  sur  la  rive 
droite,  et  recherchant  continuellement  le  courant,  produisent  à  la  surface  un  remous 
qui  oblige  les  eaux  à  se  déverser  à  droite  ou  à  gauche  des  moulins;  et ,  comme  la 
berge  droite  est  défendue  par  les  meuniers  ,  c'est  sur  la  gauche  que  l'eau  porte  toute 
son  action. 

La  haute  berge  naturelle  de  gauche  étant  en  grande  partie  détruite  depuis  les 
Babnes  Viennoises  jusqu'au  pont  Morand,  il  arrivait  naguère',  lors  des  grandes  crues, 
qu'une  vaste  étendue  de  terrains  bas  était  ravagée,  et  que  les  récoltes  étaient  em- 
portées dans  une  portion  considérable  des  territoires  des  communes  de  la  Guillotière 
et  de  Villeurbanne,  par  les  courants  qui  s'établissaient  en  dehors  du  lit  du  fleuve, 
depuis  la  Tête-d'Or  jusqu'à  la  Vitriolcrie. 

Pour  se  mettre  à  l'abri  de  ces  désastres,  on  a  construit,  il  y  a  quelques  années, 
une  digue  en  maçonnerie,  depuis  le  pont  Morand  jusqu'à  1,200  mètres  en  amont. 
Cette  digue,  qui  ne  laisse  entre  elle  et  la  rive  droite  qu'un  espace  de  200  à  250  mètres 
maintient  le  fleuve  dans  son  lit  et  protège  le  quartier  des  Brotleaux,  dont  elle  porte 
le  nom. 


Digitized  by  Google 


(  167  ) 

Le  rétablissement  de  la  navigation  du  Rhône,  dans  l'intérieur  de  Lyon,  a  rendu 
nécessaire  l'établissement  d'une  double  rampe  d'accession  le  long  des  quais  de  Vallée 
Perrache.  Cette  rampe  est  terminée  et  livrée  au  service  public ,  et  forme  le  port  du 
nouvel  abattoir. 

La  digue  du  Grand-Camp,  située  entre  celle  des  Brotteaux  et  celle  de  la  Tête-d'Qr, 
a  pour  objet  de  ramener  au  pied  des  faubourgs  de  Lyon  les  eaux  qui  s'en  éloignaient 
de  plus  en  plus. 

Le  barrage  à  l'aide  duquel  on  a  fermé  d'équerre  le  bras  navigable  s'est  élevé  sans 
de  trop  grandes  difficultés.  Il  a  été  surmonté,  à  plusieurs  reprises,  par  les  eaux  et  a 
parfaitement  résisté. 

La  digue  qui  se  rattache  au  barrage,  et  qui  est  submersible  comme  lui ,  est  revêtue 
dans  tout  son  pourtour  et  cnrochëc  à  son  pied;  450  mètres  restent  encore  à  cons- 
truire. La  ville  de  Lyon  et  les  hospices  de  cette  ville  qui  sont  propriétaires  des  ter- 
rains riverains  contribuent  à  la  dépense  de  ces  travaux. 

Les  besoins  de  la  navigation  ont  nécessité  l'établissement  d'un  chemin  de  halage 
en  couronne  sur  la  digue  de  la  Tête-d'Or,  qui  était  impraticable  pour  les  chevaux  de 
halage.  Cette  importante  restauration,  exécutée  surplus  de  700  mètres  de  longueur,  se 
lie  au  revêtement  qui  soutient  la  berge  du  Rhône  et  se  termine  au  barrage  de  Grand- 
Camp.  Elle  sera  terminée  dans  la  campagne  prochaine. 

De  tous  les  travaux  de  la  traversée  de  Lyon,  le  plus  important  était  celui  de  la 
digue  de  la  Vitriolerie. 

Par  suite  de  l'amarrage  des  moulins  à  nef  sur  la  rive  droite  du  Rhône,  en  aval  du 
pont  de  la  Guillotière,  et  dans  un  temps  déjà  ancien  ,  les  eaux  avaient  abandonné  le 
quai  de  la  Charité  pour  se  jeter  presque  en  entier  sur  la  rive  gauche  dans  les  terrains 
de  la  Guillotière,  et  menaçaient  de  s'ouvrir  un  passage  vers  Gerlan,  derrière  la  Vi- 
triolerie ,  ce  qui  nuisait  beaucoup  à  la  navigation. 

Des  travaux  assez  difficiles,  exécutés  avec  succès,  dans  les  premiers  mois  de  1838, 
ont  ramené  le  fleuve  le  long  de  l'allée  Perrache.  Les  crues  de  1840  n'ont  fait  aucun 
mal  à  cette  digue ,  quoiqu'elle  se  soit  trouvée  attaquée  par  derrière  dans  les  parties 
où  elle  n'est  qu'en  gravier. 

Les  bateaux  à  vapeur  et  autres  qui,  précédemment ,  étaient  obligés  de  s'arrêter  à 
l'allée  Perrache,  en  dehors  et  loin  de  la  barrière,  remontent  maintenant  à  Lyon,  et 
peuvent  aborder  à  tous  les  points  de  la  ligne  de  quais  construits  dans  l'intérieur  de 
la  ville. 

Les  travaux  de  la  Vitriolerie,  en  rendant  le  Rhône  à  la  rive  de  Perrache,  comme 
ceux  du  Grand-Camp  à  la  rive  du  quai  d'Herbou ville,  ont  obligé  de  songer  à  la  dé- 
fense de  la  berge  au  sommet  de  laquelle  se  trouvent  la  promenade  et  le  quai  de  la 
Charité.  Ces  travaux  de  défense,  prolongés  sur  plus  de 660  mètres  en  ligne  droite, 
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présentent  une  ligne  de  plantations  de  près  de  1,000  mètres  de  longueur,  et  sont 
devenus  une  des  plus  agréables  promenades  delà  ville. 
Digue     '     En  même  temps  qu'elle  règle  le  cours  du  Rhône  dans  une  partie  où  le  fleuve  en- 
j"  *i  MouJto.    tamait  profondément  la  rive  droite,  la  digue  de  la  Mulatièrc  tend  à  mettre  à  l'abri  des 
eaux  une  grande  étendue  de  sol  précieux  que  le  Rhône  ravageait  dans  ses  crues.  Aussi 
les  propriétaires  riverains  concourent  pour  30,000  francs  dans  la  dépense  à  faire.  Les 
travaux  sont,  en  ce  moment,  achevés  sur  plus  de  300  mètres  de  longueur, 
«jhcnnn  de  My      Le  chemin  de  halage,  qui  avait  été  détruit  depuis  longtemps  entre  Sainte-Colombe 
"  et  la  Maison-Blanche,  a  été  rétabli  dans  le  cours  de  1839.  Son  prolongement  était 
terminé  sur  une  longueur  de  730  mètres,  lorsque  l'inondation  de  1840,  qui  l'a  sur- 
monté, en  a  emporté  une  partie;  sa  réparation  est  terminée. 

On  a  commencé  en  1843  les  travaux  de  rectification  du  chenal  et  de  suppression 
de  plusieurs  bras  secondaires  entre  Irigny  et  Vernaison. 


^foment         Quelques  débris  des  piles  de  l'ancien  pont  de  Vienne,  détruit  il  y  a  plus  d'un  sic 
...i  pont  de  vernir  formaient,  dans  le  Ut  du  Rhône ,  des  écueils  contre  lesquels  on  voyait,  chaque  année, 
se  briser  plusieurs  bateaux.  L'enlèvement  de  ces  débris  a  été  terminé  dans  le  cours 
de  la  campagne  de  1842  ;  en  1843  on  a  construit  un  mur  de  soutènement  aux  abords 
du  pont  existant  aujourd'hui. 

Enfin ,  on  a  fait  construire  trois  dragues  à  vapeur,  dont  l'une  doit  être  employée 
sur  le  Rhône  supérieur ,  et  les  deux  autres  dans  la  partie  inférieure  de  son  cours. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842,  dans  le  département  du  Rhône,  s'éle- 
vaient à   1,004,484  fr. 

Elles  ont  été,  en  1843,  de   186,988. 


Les  ouvrages  précédemment  exécutés  dans  le  département  de  l'Isère  consistent 
dans  l'amélioration  du  chemin  de  halage  à  Anthon,  en  face  de  Condrieu  à  l'embou- 
chure de  l'Ozon ,  à  Vienne,  à  l'île  d'Irigny  et  à  l'île  des  Dames,  dans  l'extraction  des 
pointes  les  plus  saillantes  de  la  Roche -Piquée,  et  la  construction  d'un  pont  sur  le 
ruisseau  de  Saluant. 

on» devienne.  A  Vienne  on  construit,  sur  une  longueur  de  608  mètres  55  centimètres,  un  quai 
et  plusieurs  cales  d'abordage.  Les  travaux  de  ce  quai  sont  très-avancés.  Ils  ont  été 
fort  bien  exécutés,  et  leur  solidité  n'a  pas  été  ébranlée  par  les  inondations  de  18M 
et  1841. 

La  ville  de  Vienne  contribue  pour  un  tiers  dans  la  dépense  de  ses  quais. 
Les  travaux  en  cours  d'exécution ,  consistent  : 
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Dans  la  construction  d'un  chemin  de  halage  de  1,039  mètres  de  longueur  à  Es-  ci>eanfehhgi 
tressin,  en  amont  de  Vienne,  point  sur  lequel  les  équipages  rencontraient  un  pas- 
sage difficile;  ce  travail  est  terminé  sur  la  moitié  de  sa  longueur; 

Et  dans  rétablissement  d'un  pont  sur  le  ruisseau  de  Saluant  et  de  deux  parties  de  pt*t4« 5*] mol 
chemin  aux  abords;  les  travaux  en  sont  très-avancés. 

On  a,  en  outre,  terminé  presque  entièrement  l'extraction  de  la  pile  de  l'ancien 
pont  de  Vienne,  qui  formait  un  écucil  très-dangereux  pour  la  navigation. 

Les  dépenses,  au  31  décembre  1842, s'élevaient  à  lasommede   661,305 fr. 

Elles  ont  été,  en  1843,  de   62,900. 


Dans  le  département  de  la  Drômc,  pendant  les  sept  années  qui  ont  précédé  1843, 
on  a  amélioré  plusieurs  passages  difficiles  et  souvent  dangereux,  et  construit  plu-     L*  DRÔ,4C 
sieurs  digues  qui  avaient  tout  à  la  fois  pour  but  l'amélioration  du  halage,  la  fixation 
du  lit  du  fleuve  et  du  chenal  navigable  et  la  défense  des  propriétés  riveraines. 

Au  moyen  de  l'allocation  affectée  au  département  de  la  Drôme,  eu  1843 ,  sur  le 
crédit  spécial  du  Rhône,  on  a  terminé  quelques  ouvrages  déjà  commencés  depuis 
plusieurs  années:  ce  sont  les  digues  de  la  Tête-Noire,  d'Ancône  et  de  Châteauneuf, 
dont  les  dépenses  seront  entièrement  soldées  sur  l'exercice  courant.  On  a  également 
achevé  les  digues  de  Just  et  de  Loriol,  ainsi  que  le  barrage  en  maçonnerie  en  amont 
de  Tête-Noire;  mais  les  entrepreneurs  des  deux  premières  ne  pourront  recevoir  leur 
solde  que  sur  les  fonds  demandés  au  budget  de  1844.  Tous  ces  ouvrages  exercent 
déjà  une  heureuse  influence  sur  le  régime  du  fleuve. 

Quant  aux  autres  digues  en  voie  d'exécution  sur  les  fonds  du  crédit  spécial  du 
Rhône,  elles  sont  au  nombre  de  cinq,  savoir  :  les  digues  de  la  Buissonnée,  de  Tain, 
de  Cholet,  de  Balafray,  et  la  digue  aux  abords  de  la  culée  gauche  du  pont  du  Teil. 

La  digue  de  la  Buissonnée,  de  372  mètres  de  longueur,  est  terminée  sur  270  mè- 
tres, et  élevée  à  moitié  de  sa  hauteur  sur  les  50  mètres  suivants.  Elle  a  préservé  le 
territoire  de  la  Buissonnée  des  crues  de  cette  année,  et  elle  est  déjà  empruntée  par  le 
halage,  qui  est  fortement  intéressé  à  son  exécution. 

L'exhaussement  de  la  digue  de  Tain ,  en  amont  du  pont  suspendu,  est  presque  ter-    h,,,,,  i«  jtin. 
miné;  mais  il  reste  à  exhausser  la  route  royale  aux  abords,  pour  compléter  l'objet  que 
l'on  se  propose,  c'est-à-dire  pour  empêcher  le  Rhône  de  tourner  la  ville  de  Tain, 
ainsi  que  cela  est  arrivé  en  1840. 

La  digue  de  Cholet,  de  1,400  mètres  développement,  est  à  la  hauteur  du  couron-  d^u» Jr  CMn. 
nement  sur  500  mètres  de  longueur;  elle  est  fondée  sur  les  50  mètres  suivants.  Les 
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travaux  exécutés  ont  arrêté  les  profondes  corrosions  dont  était  menacé  le  territoire 
en  aval  de  Chamfaur. 

de  Btiifny.  La  digue  de  Balafray,  dont  le  développement  total  doit  s'élever  à  1,725  mètres,  se 
trouve  déjà  terminée  et  couronnée  sur  plus  de  1 ,300  mètres  <lo  longueur,  et  sera  sans 
doute  complètement  achevée  d'ici  à  quelques  moi».  Elle  mettra  tout  à  la  fois  à  l'abri 
de  la  corrosion  et  de  la  submersion  une  plaine  précieuse  et  d'une  immense  étendu'e , 
au  travers  de  laquelle  le  Rhône  commençait  à  s'ouvrir  unelône,  qui  ne  pouvait  man- 
quer de  s'accroître  et  qui  aurait  rendu  le  halage  fort  difficile  dans  cette  partie. 
Digue  tut  «bords  Enfin  la  digue  en  construction  aux  abords,  en  amont  et  en  aval  de  la  culée  gauche 
du  pont  du  Teil,  d'une  longueur  totale  de  1,137  mètres  50  centimètres,  est  presque 
terminée  sur  120  mètres  et  commencée  sur  plus  de  800  mètres.  On  espère  que  cet 
important  ouvrage,  qui  intéresse  à  la  fois  la  navigation,  les  propriétés  riveraines  et 
surtout  le  pont  suspendu  du  Teil,  pourra  être  complètement  achevé  dans  le  courant 
de  la  campagne  prochaine. 

Quant  aux  fonds  alloués,  soit  pour  extraction  de  rochers  ou  de  débris  de  maçon- 
neries, soit  pour  l'entretien  des  digues  et  chemins  de  halage,  ils  ont  été  très-utile- 
ment employés  à  faire  disparaître  les  obstacles  qui  entravaient  la  navigation  en  aval 
de  Saint-Vallier,  ainsi  qu'à  recharger  les  digues  affouillées  par  les  dernières  inon- 
dations, et  à  exécuter  diverses  améliorations  sur  le  chemin  de  halage,  notamment  en 
aval  du  domaine  de  Géton,  en  amont  du  hameau  des  Pommiers  et  sur  les  rochers  de 
Tête-Noire,  où  l'on  a  rempli  avec  du  béton  quelques  excavations  fort  dangereuses 
pour  les  chevaux. 

On  s'est  occupé,  en  outre,  des  levés  de  plan ,  sondages  et  nivellements  nécessaires 
pour  la  rédaction  de  divers  projets  d'amélioration. 

Les  dépenses,  au  31  décembre  1842,  s'élevaient  à   435,425  fr. 

Elles  ont  été,  en  1843,  de   204,297  fr 


■érurann 
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Les.  travaux  entrepris  ou  exécutés  dans  le  département  de  TArdèche  comprennent, 
comme  dans  celui  de  la  Drôme,  l'amélioration  des  passages  dangereux,  la  construc- 
tion de  digues  et  de  ports. 

Des  ouvrages  importants  ont  été  exécutés  pour  cet  objet,  dans  le  cours  de  ces  der- 
nières années,  à  Châteaubourg,  à  l'aval  du  village  de  Mauves,  en  face  du  village 
d'Ozon,  et  au  Pouzin. 

Qu«  d«  s* m*re».      En  1843,  on  a  entrepris  et  presque  entièrement  terminé  les  réparations  qu'exigeait 
le  quai  de  Serrières. 

iHgoe«otv»i        Depuis  quelque  temps  le  Rhône  a  oeccasionné  de  grands  dommages  sur  la  rive 
droite,  5  3  kilomètres  environ  en  aval  de  Tournon ,  où  les  eaux  se  trouvent  naturelle- 
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ment  rejetées  par  les  digues  de  Tauras  et  de  la  Burge,  situées  sur  le  rive  opposée. 
Pour  mettre  un  terme  à  des  ravages  toujours  croissants,  on  a  décidé  de  défendre  la 
berge  attaquée  par  une  digue  de  1,250  mètresde  longueur,  à  la  dépense  d'exécution 
de  laquelle  les  riverains  intéressés  ont  été  appelés  à  concourir.  L'adjudication  des  ou- 
vrages a  été  passée  le  15  juin  dernier,  et  les  travaux,  aussitôt  après,  ont  été  poussés 
avec  utfe  grande  activité. 

La  digue  est  à  peu  près  terminée  sur  200  mètres  de  longueur,  et  fort  avancée  sur 
les  300  mètres  suivants.  On  espère  qu  elle  sera  complètement  achevée  dans  le  cou- 
rant de  la  campagne  prochaine. 

Il  est  à  regretter  que  les  digues  de  Rochemaure  naientpu  être  continuées  en  1843; 
mais  les  intéressés  n'étant  point  en  mesure  de  fournir  leur  contingent,  l'entrepre- 
neur s'est  refusé  à  reprendre  les  travaux,  et  l'on  a  dû  opérer  le  retrait  du  crédit  de 
4,161  francs  alloué  pour  ces  travaux  sur  l'exercice  1843. 

Les  fonds  d'entretien  ont  été  utilement  employés  à  recharger  les  jetées  de  diverses 
digues,  dont  l'existence  se  trouvait  compromise  par  suite  des  affouillements  occa- 
sionnés par  les  dernières  inondations. 

On  a  commencé  et  terminé,  en  1842  ,  une  digue  de  halage  en  aval  du  bac  de  Rc-  Kgm  <k  Mage 
binet.  Les  équipages  de  remonte,  trouvant  un  chemin  de  halage  bien  réparé,  né-  <iob»cRoi>intt. 
prouvent  plus  de  difficultés  en  cet  endroit ,  et  les  propriétés  riveraines  sont  préservées 
des  excoriations  et  des  affouillements  qui  devenaient  menaçants. 

On  a  entrepris,  dans  la  campagne  de  1842,  l'établissement  d'un  perré  destiné  à  dé-   perré  <k  défo»» 
fendre  le  chemin  de  halage  et  la  belle  plaine  de  Saint-Montant.  Ces  travaux  ont  été 
continués  dans  la  campagne  de  1843. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842  s'élevaient  à   95,821  fr. 

Elles  ont  été ,  en  1843 ,  de   59,561  fr. 
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Les  travaux  précédemment  exécutés  dans  le  département  du  Gard  consistent  en  ou- 
vrages de  défense  de  la  plaine  du  Plan,  au-dessous  de  Saint-Esprit;  dans  la  recons- 
truction du  chemin  de  halage  sur  1,080  mètres  de  longueur;  dans  la  défense  du  ter- 
ritoire de  Comps;  dans  la  défense  du  territoire  de  Vallabrègues  et  1  établissement 
d'une  digue  insubmersible  à  la  suite,  sur  une  longueur  de  2,547  mètres;  dans  la 
construction  d'une  digue  submersible  en  tête  de  la  Camargue ,  vis-à-vis  le  village  de 
Fourques,  et  d'autres  ouvrages  à  la  naissance  du  petit  Rhône;  dans  l'enlèvement 
d'un  moulin  à  nef  et  dans  la  construction  d'un  port  à  Saint-Esprit. 

On  a  entrepris,  en  outre,  en  1842,  les  travaux  de  construction  du  chemin  de  ha-  Chm^thdv 
lage  de  la  Barthelasse  et  les  ouvrages  de  défense  de  cette  île.  h.  u  D*Hbei*»« 

Le  perré  en  cours  d'exécution ,  en  encaissant  le  Rhône  vis-à-vis  la  ville  d'Avignon ,  Ptni 
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fixera  les  eaux  d'une  manière  définitive  entre  la  partie  des  quais  où  il  y  a  déjà  un  bon 
mouillage,  et  rendra  ainsi  stables  les  abordages  qui,  sans  cela,  n'ont  aucune  fixité  et 
sont  soumis  à  tous  les  changements  résultant  des  incidences  variables  de  l'autre 
bord. 

Défeiu*  La  plaine  de  Prémont,  située  en  amont  du  champ  de  foire  de  Beaucaire,  a  été  en 

hfhMHfffrfmiiiH  gran<le  partie  corrodée  par  les  eaux;  il  résulte  de  la  formation  d'une  anse  concave  sur 
ce  point  que  le  courant  s'est  porté  dans  le  bras  de  Tarascon ,  et  menace  d'abandonner 
celui  de  Beaucaire  où  est  tout  le  mouvement  commercial.  Il  est  indispensable  d'em- 
pêcher une  tendance  si  fâcheuse,  et  la  première  chose  à  faire  pour  y  parvenir  est 
d'arrêter  la  corrosion  de  la  plaine  de  Prémont,  corrosion  qui ,  plus  tard,  viendrait  at- 
taquer le  champ  de  foire  de  Beaucaire,  et  éloignerait  de  plus  en  plus  les  eaux  de 
l'écluse  de  prise  d'eau  du  canal.  Le  revêtement  de  la  plaine  de  Prémont,  qui  vient 
d'être  entrepris ,  est  donc  le  commencement  d'un  travail  important  dans  l'intérêt  de 
la  navigation  du  Rhône. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842  s'élevaient  à   553,906  fr. 

Elles  ont  été  en  1843  de   93,900  fr. 


DEPARTEMENT 


Les  travaux  entrepris  dans  le  département  de  Vaucluse  ont ,  en  grande  partie , 
pour  objet  d'améliorer  le  chemin  de  balage  et  de  concentrer  les  eaux  du  fleuve  dans 
le  bras  principal  qui  sépare,  à  l'ouest,  ce  département  de  celui  du  Gard. 
Dipit.  La  longue  digue  qui  se  rattache  par  son  extrémité  aval  au  pont  Saint-Esprit  est 

'"du  m  complètement  terminée.  Cette  digue  est  couronnée  par  un  chemin  de  balage  sur 
s«n.  E»Pnt    tQule  sa  iongucUTj  qUj  est  jc  /|t500  mètres.  Avant  sa  construction,  le  halage,  dans 

cette  partie  du  cours  du  fleuve ,  avait  lieu  sur  des  graviers  submersibles  et  sur  des 
îlots  où  il  fallait  porter  les  chevaux  en  bateau ,  de  telle  sorte  que  deux  ou  trois  jours 
étaient  souvent  nécessaires  pour  franchir  celle  courte  distance,  que  l'on  parcourt  au- 
jourd'hui en  moins  d'une  demi-journée. 
Tni«»«u  d«.  digue»     Les  travaux  d'exhaussement  des  digues  de  l'île  du  Roi ,  du  Sauglas  et  de  la  Dé- 
*feSMgh»  '    sirade,  sont  destinés  à  protéger  les  parties  de  digues  déjà  faites  à  l'amont  de  celles 
n -le  1. Dvund*.  ^u  Saint-Esprit,  en  empêchant  leur  submersion  et  les  dégradations  qui  en  sont  la 

suite.  Ils  ont  été  terminés  dans  la  campagne  de  1842. 
^mniHeUt,       On  a  exécuté  trois  ponts  de  halage  avec  des  digues  assez  longues  aux  abords, 
iaM-nrr,uM.jr«         ^  traversée  des  embouchures  du  Lez,  de  la  Meyne  et  de  la  Mayre,  qui  pré- 
sentait quelques  dangers  et  où  l'on  éprouvait  souvent  des  retards. 
M|mi  On  a  construit  des  digues  avec  chemin  de-  halage ,  au  Patyr  en  aval  d'Avignon , 

Ti'%h,U8t'  et  à  l'île  Coustine.  Ces  digues ,  dont  la  longueur  totale  est  de  plus  de  2,000  mètres, 
substituent  des  chemins  faciles  et  commodes  à  des  chemins  presque  impraticables. 
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La  ville  d'Avignon  fait  remplacer  par  un  pont  suspendu  son  pont  en  charpente, 
dont  la  traversée  est  si  difficile  et  qui,  par  son  peu  d'élévation ,  arrête  annuellement 
la  navigation  à  vapeur  pendant  plus  de  quarante  jours.  L'administration  a  décidé 
que  l'État  contribuerait  pour  moitié  à  cet  important  travail. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842  s'élèvent  à   892,459  fr. 

Elles  ont  été ,  en  1843,  de   49,664  fr. 

Les  travaux  entrepris  dans  le  département  des  Bouchcs-du-Rhône  comprennent  :  défauteme-it 

le  prolongement  et  la  réparation  des  quais  d'Arles  ;  la  construction  de  digues  ;  la  ré-  ■ooc>»do-bmôm£. 
paration  du  chemin  de  halage  et  de  divers  ouvrages  de  défense. 

L'activité  du  commerce  de  la  ville  d'Arles  réclamait  le  prolongement  des  quais  du  prolongerai» 

port  de  cette  ville.  Ce  prolongement,  dont  l'étendue  est  de  268  mètres,  est  complé-  fch^frtfAdw. 

tement  terminé.  de§  ».om  qu*>>. 

La  réparation  des  vieux  quais  du  port  a  été  commencée  en  1842;  les  embarca- 
dères sont  rétablis  et  diverses  portions  de  murs  restaurées. 

La  rive  de  Barbanlane ,  située  en  aval  du  confluent  de  la  Durance,  était  d'autant  Kep.r.iio„ 

plus  vivement  attaquée  qu'elle  était  parcourue,  sur  toute  sa  longueur,  par  le  chemin  ir 


de  halage;  il  était  important  d'en  arrêter  la  destruction  et  de  rendre  stable  un  état  de 
choses  qui  était  satisfaisant  pour  la  navigation.  C'est  dans  ce  but  qu'on  a  entrepris 
de  fixer  la  rive  au  moyen  d'un  perré  couronné  par  un  chemin  de  halage  :  les  inté- 
ressés concourent  pour  moitié  dans  cette  dépense. 

La  Durance,  à  son  embouchure  dans  le  Rhône,  est  contenue  par  une  digue  rat-  hVwittfwm' 
tachée  aux  perrés  qui  encaissent  le  fleuve.  Cette  digue  était  trop  basse  et  les  eaux  d«.d^wL 
menaçaient  de  prendre  en  revers  les  perrés  du  Rhône  ;  c'est  pour  arrêter  cette  ten- 
dance qu'on  rehausse  la  digue  de  l'embouchure  de  la  Durance.  Les  dépenses  faites  au 
31  décembre  1842,  dans  le  département  desBouches-du-Rhône,  s'élevaient  à  21 5,894' 

Elles  ont  été,  en  1843,  de  48,106 

En  résumé,  les  dépenses  totales  faites  sur  le  crédit  spécial  du  Rhône,  au  31  dé- 
cembre 1842,  s'élevaient  à   3,909,035' 

Elles  ont  été,  en  1843,, de   730,416 

Total   4,639,451 
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GARONNE. 

La  Garonne  a  sa  source  en  Espagne ,  au  pied  dos  Pyrénées  ;  elle  entre  sur  le  terri- 
toire français  près  du  Pont-du-Roi ,  et  prend  le  nom  de  Gironde  au-dessous  du  con- 
fluent de  la  Dordogne  ;  ce  fleuve  commence  à  être  navigable  au  confluent  du  Salât , 
dans  le  département  de  la  Haute-Garonne. 

La  Garonne,  qui  joue  un  si  grand  rôle  dans  la  navigation  du  Midi,  et  qui  doit 
compléter  la  ligne  de  jonction  des  deux  mers,  a,  dans  les  départements  de  la  Haute- 
Garonne  et  de  Tarn-et-Garonnc,  un  régime  qui  participe  de  la  nature  des  torrents. 
Dans  cette  partie ,  il  est  peu  probable  que  l'on  puisse  réussir  à  fixer  e^  à  régulariser 
le  lit  du  fleuve  d'une  manière  permanente. 

En  entrant  dans  le  département  de  Lot-et-Garonne,  la  Garonne  présente  une  pente 
beaucoup  moins  rapide  ;  les  alluvions  ebangent  aussi  de  nature  ,  et,  à  peu  de  hau- 
teur au-dessus  de  l'étiage ,  les  eaux  déposent  des  sables  abondants  partout  où  le  cou- 
rant se  trouve  amorti,  soit  artificiellement ,  soit  par  un  effet  naturel. 

Dans  le  département  delà  Gironde,  la  pente  est  encore  beaucoup  plus  faible,  et 
les  eaux  sont  plus  limoneuses. 

La  marée  remonte  jusqu'à  Langon  :  au-dessous  de  Bordeaux,  la  navigation  est  ma- 
ritime et  n'est  jamais  interrompue. 

Des  dispositions  heureuses  que  présente  le  régime  de  la  Garonne ,  dans  l'étendue 
des  deux  départements  inférieurs,  permettent  de  modifier  facilement  son  cours,  de 
resserrer  son  lit  en  le  régularisant,  de  répartir  la  pente  d'une  manière  plus  uni- 
forme, d'abaisser  ainsi  les  seuils  où  l'eau  n'offre  pas  une  profondeur  suffisante,  en- 
fin d'améliorer  le  chemin  de  halage  de  manière  à  le  rendre  facile  et  sûr. 

C'est  dans  cet  esprit  qu'ont  été  entrepris  les  travaux  que  l'on  exécute  au  moyen 
de  la  dotation  annuelle  affectée  à  cette  rivière  par  la  loi  du  30  juin  1835.  Ceux  qui 
sont  déjà  terminés  sur  les  points  les  plus  difficiles  ont  réalisé  et  même  dépassé  les 
résultats  qu'on  avait  lieu  d'en  attendre.  Ces  travaux  ont  principalement  pour  objet 
de  rectifier  et  de  resserrer  le  cours  du  fleuve.  Ils  consistent  en  digues  submersibles 
longitudinales  et  continues,  reliées  à  l'ancienne  rive  par  des  épis  qui  ont  le  double 
but  de  déplacer  le  courant  pour  faciliter  l'établissement  des  digues,  et  de  déterminer 
la  formation  d'atterrissements  en  arrière  de  l'espace  laissé  au  nouveau  lit.  Des  plan- 
tations viennent  ensuite  affermir  les  alluvions  conquises  de  cette  manière  sur  le  lit 
du  fleuve  et  en  favoriser  l'exhaussement. 
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Les  crédits  accordés  sur  le  fonds  créé  par  la  loi  du  30  juin  1835  ont  été  répartie 
entre  les  départements  delà  Haute-Garonne,  deTarn-et-Gnronne,  de  Lot-et-Garonne 
et  de  la  Gironde. 


A  7,000  mètres  environ  au-dessus  de  Toulouse,  la  Garonne  se  divise  en  deux 
bras  qui ,  en  temps  d'étiage,  n'offrent  pas  une  hauteur  d'eau  suffisante  pour  les  be- 
soins de  la  navigation.  Plusieurs  ouvrages  ont  été  entrepris  pour  réunir  la  totalité 
des  eaux  moyennes  dans  un  seul  bras,  celui  de  droite,  dont  le  lit  est  plus  régulier, 
et  qui  sert  de  bief  d'amont  au  Moulin-du-Château  ainsi  qu'à  d'autres  usines. 

Dans  ce  but,  on  a  essayé  de  fermer  l'entrée  du  bras  gauche  par  une  digue  élevée 
seulement  jusqu'à  la  hauteur  des  eaux  moyennes,  et  de  provoquer,  derrière  cette 
digue,  des  atterrissements  pour  l'appuyer  et  pour  former  la  berge  gauche  du  nou- 
veau lit. 

Cette  digue  est  maintenant  établie  sur  une  longueur  de  210  mètres;  des  atterris- 
sements considérables  dessinent  la  nouvelle  berge  et  se  couvrent  de  plantations;  une 
machine  à  draguer,  qui  enlève  environ  60  mètres  cubes  de  gravier  par  jour  est  em- 
ployée à  creuset  le  chenal  définitif,  et  à  former  des  déblais  que  l'on  transporte  der- 
rière les  digues. 

On  espère  terminer  ces  travaux  dans  la  campagne  prochaine. 

Le  bras  droit  était  une  sorte  d'impasse  ne  communiquant  avec  la  Garonne  que  par 
un  pertuis  à  forte  pente  déplus  de  3  mètres  de  chute,  infranchissable  même  pour 
les  bateaux  vides. 

Pour  faire  cesser  un  état  de  choses  aussi  nuisible  au  commerce  et  à  la  prospérité 
de  la  ville  de  Toulouse,  on  a  construit,  en  remplacement  du  pertuis  de  la  digue  du 
moulin,  une  écluse  à  sas  de  dimensions  convenables,  tant  pour  les  bateaux  et  les 
radeaux  de  la  Garonne  que  pour  les  barques  du  canal  du  Midi.  Cette  écluse  est  en- 
tièrement terminée  et  livrée  à  la  navigation. 

Au-dessous  de  Toulouse,  on  exécute  chaque  année  dos  draguages  pour  approfondir 
le  chenal  navigable ,  des  digues  pour  le  régulariser,  des  terrassements  et  des  ponts 
pour  améliorer  le  chemin  de  halage. 

Les  dépenses  totales  s'élevaient,  au  31  décembre  1842,  à  la  somme  de  214,723' 
Elles  ont  été,  en  1843 ,  de   45,000 


MMfttUtUil 
UPTMMMMF. 


bciusr  et  bari  »(.t 
du  moulin 


Les  travaux  qui  s'exécutent  dans  le  département  de  Tarn-et-Garonne  ont  pour  ntauniNMi 
objet  d'obtenir  des  passes  navigables,  offrant  un  tirant  d'eau  de  70  centimètres  au  «■■« 
moins.  Ils  consistent  en  draguages,  extraction  de  roches  et  de  troncs  d'arbres,  cons- 
tructions de  digues  et  traînées  pour  la  fermeture  d'anciens  bras,  etc. 
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DiRU«  Dans  la  campagne  de  1843,  les  digues  de  Saint-Projet  ont  été  prolongées  à 

à, swot  Pr^j*..    |»aniont  el  a  ravaj  sur  environ  500  mètres  de  longueur;  les  propriétaires  intéressés 
ont  concouru  à  la  dépense. 

A  la  Magistère,  on  a  continué  la  construction  de  pcrrés  pour  la  défense  du  chemin 
de  halage  sur  deux  points  comprenant  ensemble  une  longueur  de  75  mètres. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842  s'élevaient  à   411,595f 

Elles  se  sont  élevées,  en  1843,  à   44,840 


I  la  MâniM.'rc 


du  pont  d  *gen. 


oF.pàRTEMEfiT  Des  ouvrages  d'amélioration  ou  de  défense  sont  entrepris  sur  un  grand  nombre 
LOT-KT^anoxuE  je  p0m(S  différents.  Ces  ouvrages  profitent,  en  général,  aux  propriétaires  riverains, 
soit  parce  qu'ils  mettent  leurs  héritages  à  l'abri  des  dévastations  souvent  occasion- 
nées par  les  courants,  soit  parce  qu'ils  eB  augmentent  la  superficie;  aussi  obtient-on 
quelquefois  le  concours  de  quelques-uns  d'entre  eux  à  la  dépense  d'exécution  de  ces 
ouvrages;  mais,  leurs  obligations  n'étant  ni  définies,  ni  bien  déterminées,  il  résulte 
de  cet  état  de  choses  de  fréquents  embarras. 
Pw^fdrur.»  Les  travaux  entrepris  à  Lafox,  en  1833,  par  un  propriétaire  riverain,  moyennant 
une  subvention,  et  continués  à  l'aide  des  fonds  créés  par  la  loi  du  30  juin  1835, 
ont  considérablement  amélioré  ce  passage;  les  haut-fonds  ont  entièrement  disparu  , 
et  la  pente  des  eaux  s'y  est  établie ,  de  manière  que  les  bateaux  y  circulent  avec 
facilité. 

Trtuui  »u»  «bon»      Des  travaux  ayant  pour  but  de  rectifier  le  lit  du  fleuve  et  de  régulariser  le  débit 
des  eaux  sous  le  pont  d'Agen  ont  été  entrepris  en  amont  et  aux  abords  de  ce  pont. 

La  digue  et  les  pcrrés  formant  le  nouveau  port  d'Agen,  sur  la  rive  droite,  et  celui 
du  Passage  sur  la  rive  gauche,  sont  terminés.  On  a  exécuté  aussi  deux  ponts  destinés 
à  raccorder  l'avenue  de  rive  gauche  du  pont  d'Agen  avec  la  cale  du  Passage.  Le  seuil 
ou  barrage  destiné  à  régulariser  le  débit  des  eaux  sous  le  pont,  et  à  en  garantir  les 
fondations,  est  achevé.  Les  travaux  ou  tunages  sont  terminés  sur  la  rive  droite  et 
fort  avancés  sur  la  rive  gauche.  Des  digues  d'étiage  en  enrochements  sont  exécutées 
sur  cette  dernière  rive,  dans  le  but  de  resserrer  les  courants,  de  rejeter  les  eaux  vers 
le  nouveau  port  construit  sur  la  rive  droite,  et  d'y  créer  une  passe  ainsi  qu'un  bon 
mouillage  pour  les  bateaux. 

Los  ouvrages  projetés  sont  arrivés  presque  à  leur  terme,  et,  bien  qu'il  soit  nécessaire 
d'attendre  quelque  temps  encore  les  résultats  qu'on  a  droit  d'en  espérer,  on  n'en  a 
pas  moins  obtenu  déjà  de  très-remarquables. 

Les  propriétés  riveraines  sont  protégées  contre  les  corrosions  qu'elles  éprouvaient  : 
des  attérrissements  considérables,  presque  entièrement  plantés,  continuent  à  s'exhaus- 
ser en  arrière  des  nouvelles  rives.  L'énorme  banc  de  gravier  qui  occupait  l'emplace- 
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nient  du  nouveau  port  d'Agen ,  et  rendait  la  navigation  si  embarrassée  et  si  dange- 
reuse, avait  été,  dès  1839,  séparé  de  la  rive  droite  et  refoulé  à  l'aval  du  pont,  en  di- 
minuant d'étendue  et  de  hauteur;  il  se  montrait  à  peine  au-dessus  des  basses  eaux 
en  1841,  et,  pendant  les  deux  derniers  étés,  il  n'a  pas  été  apparent  dans  la  position 
qu'il  occupe  en  amont  de  la  passerelle  d'Agen,  où  son  stationnement  ne  peut  être 
que  provisoire.  Les  eaux,  qui  auparavant  se  dirigeaient  vers  les  trois  ou  quatre 
arches  de  la  rive  gauche,  se  portent  de  plus  en  plus  sur  la  hyc  droite,  tandis  que  de 
grandes  profondeurs,  sur  la  rive  opposée,  sont  successivement  comblées  par  les 
graviers  entraînés. 

La  circulation  des  bateaux,  en  tout  état  des  eaux,  n'a  cessé  d'avoir  lieu  le  long  du 
nouveau  quai  d'Agen  avec  la  plus  grande  facilité  et  sans  ralentissement  dans  leur 
marche,  tandis  qu'auparavant  ce  passage,  parsemé  de  hauts-fonds  qu'on  ne  contour- 
nait pas  sans  danger  aux  abords  du  pont,  ne  pouvait  être  franchi  en  deux  heures  à  la 
remonte. 

Le  commerce  réclamait  depuis  longtemps  un  abordage  facile,  en  amont  d'une  au-    (  c*ic 
cienne  ligne  établie  par  la  commune  d'Agen,  et  la  navigation  désirait  la  rectification, 
en  cet  endroit,  d'une  anse  où  se  formaient  des  dépôts  auxquels  venaient  se  rattacher  digue 
des  graviers  chassés  des  parties  supérieures.  Une  cale  de  122  mètres  de  longueur, 
terminée  en  1841,  satisfait  ces  différents  intérêts. 

Le  passage  deComarque,  où  est  situé  l'ancien  port  d'Agen,  présentait  de  grandes  p<u»«g« 
«liflicultés  au  halage,  à  raison  de  l'excessive  largeur  du  lit  du  fleuve  en  cet  endroit,  d'lon"iniup 
qui  était,  en  outre,  menacé  de  dépôts  de  graviers,  par  les  obstacles  qu'apporte  au 
cours  des  eaux  l'établissement  en  rivière  d'un  pont-canal  sur  la  Garonne.  Les  travaux 
entrepris  ont  pour  but  d'améliorer  ce  passage  et  de  prévenir  tout  nouveau  dé- 
sordre dans  le  lit  et  sur  les  berges.  Les  dignes  d'étiage,  exécutées  en  1841,  ont 
déjà  produit  des  résultats  avantageux.  Le  halage,  autrefois  très-pénible,  a  été  rendu 
facile  par  l'établissement  de  deux  barrages  qui  ont  servi  à  former  un  bras  secon- 
daire. 

Les  onvrages  de  Courbcricu  sont  terminés  depuis  1837;  f ancien  bras  navigable,  pâMJgc 
formé  depuis  cette  époque,  s  est  atterri  à  tel  point  que,  dans  la  partie  en  amont,  sur 
les  deux  tiers  de  son  développement,  il  n'en  reste  plus  de  traces. 

Les  travaux  entrepris  au  Bédat,  pour  l'approfondissement  d'un  haut-fond  très-  v»*u&  du  bu* 
gênant  pour  la  navigation,  sont  terminés  depuis  1839.  Les  ouvrages  exécutés  ont 
parfaitement  atteint  le  but  qu'on  s'était  proposé,  et,  dans  les  saisons  du  plus  bas 
étiage,  les  bateaux  n'éprouvent  plus  aucun  obstacle  dans  ce  passage. 

Un  mur  de  soutènement  a  été  construit,  en  1836,  pour  défendre  le  village  de  p»»»^ 
Coulayrac  et  rétablir  le  chemin  de  halage.  En  1837,  on  a  rectifié  l'anse  immédiate-     dr  tou,1!,rie 
ment  en  amont  de  ce  mur,  afin  de  détruire  les  hauts-fonds  qui,  sur  ce  point,  entra- 

Situtlion  de*  trntiui.  2  3 


Digitized  by  Google 


{  178  ) 

a  aient  la  navigation.  Ces  ouvrages  ont  produit  le  résultat  qu'on  devait  en  attendre; 
on  y  obtient  maintenant  un  tirant  d'eau  de  1  mètre  50  centimètres  à  2  mètres. 

L'excessive  largeur  du  lit  delà  Garonne,  en  aval  du  village  de  Coulayrac,  avait 

tn  aval  ct<-  Coul mir.  ,     •         v        i  i  .  ,  ?  .  , 

détermine  la  création  dun  banc  de  gravier  très-gênant  pour  la  navigation,  et  les  ac- 
croissements successifs  commençaient  à  devenir  une  cause  très-puissante  de  destruc- 
tion pour  les  deux  rives  correspondantes,  formées  d'un  terrain  sans  consistance.  Afin 
de  remédier  à  ces  graves  inconvénients,  on  a  entrepris  un  système  de  travaux  d'en- 
diguement,  destinés  à  régulariser  cette  portion  de  lit.cn  rencaissant  entre  deux 
lignes  de  rives  capables  de  résister  à  l'action  des  courants.  Ces  ouvrages,  commen- 
cés en  1841 ,  ont  été  terminés  dans  le  cours  de  la  dernière  campagne,  et  ont  produit 
des  résultats  très-avantageux.  Dans  l'emplacement  de  l'ancien  haut-fond,  ou  trouve 
en  étiage  une  profondeur  d'eau  minimum  de  1  mèlrc  50  centimètres,  et  un  thalweg 
prononcé  suivant  une  direction  régulière. 

Aux  îles  Saint-Hilaire,  des  ouvrages  out  été  exécutés  pour  la  rectification  et  pour 
le  barrage  des  deux  bras  secondaires,  afin  de  concentrer  toutes  les  eaux  dans  le 
bras  principal,  et  de  faire  disparaître  les  maigres  ou  hauls-fonds  qui  gênaient  la 
navigation. 

Dès  1839,  les  berges,  auparavant  corrodées,  étaient  en  alluviou;  des  atterrisse- 
ments,  formés  en  arrière  des  nouvelles  digues  de  rives,  s'élevaient,  sur  plusieurs 
points,  à  1  mètre  au-dessus  de  l'étiage  et  se  couvraient  de  plantations  :  de  semblables 
progrès  ont  continué  d'avoir  lieu  depuis,  mais  le  grand  débordement  du  mois  de 
janvier  1843  a  enlevé  quelques  atterrissemcnls  et  dégradé  quelques  tunages.  Ces 
avaries  ont  été  réparées;  on  a  étendu  les  plantations  et  prolongé  les  nouvelles  lignes 
de  rive,  autant  que  l'a  pu  comporter  l'état  des  anciennes  berges  du  bras  conservé. 

•»*^s«  Un  banc  de  gravier,  nouvellement  formé  le  long  du  territoire  de  Lusignan-Grand, 

i.nvgn«n  te -Grand,  prenait  d'autant  plus  d'extension,  que  la  berge  correspondante,  composée  d  un  terrain 
sans  consistance,  était  plus  fortement  corrodée.  Pendant  la  campagne  de  1841 ,  on 
a  achevé  les  ouvrages  destinés  à  défendre  la  rive  attaquée,  et  à  déterminer  l'enlève- 
ment du  banc  de  gravier  qui  commençait  à  obstruer  le  lit. 

Les  atterrisscmenls,  provoqués  en  arrière  de  la  nouvelle  ligne  de  rive,  continuent 
de  s'accroître,  et  le  courant,  successivement  ramené  vers  le  pied  de  la  berge,  à  mesure 
de  sa  consolidation,  permet  au  halage  de  se  faire  le  long  de  cette  rive,  sans  être 
obligé  de  contourner  les  bancs  de  gravier  qui  sont  venus  s'y  rattacher. 

d  m'Tii  ^C  coleau  °!e  Lapoulcille,  au  bas  duquel  passe  la  route  royale  n°  127,  de  Mon- 
tauban  à  Bordeaux,  et  dont  le  pied  est  baigné  par  la  Garonne,  éprouvait  des  glisse- 
ments continuels,  favorisés  par  les  corrosions  que  produit  le  fleuve.  Ces  causes  de 
désordre  étaient  encore  aggravées  par  la  formation  d'un  bauc  de  gravier  qui  prenait 
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tous  les  jours  plus  d'accroissement  dans  son  lit,  et  devenait  fort  gênant  pour  la 
navigation. 

Les  travaux  en  tunages  pour  la  défense  de  la  berge  en  corrosion  ont  été  entrepris 
en  1841,  et  terminés  pendant  la  campagne  dernière.  On  a  complété  les  fondations 
d'un  perré  destiné  à  conserver  une  anse  de  stationnement  et  de  refuge  pour  les 
bateaux  dans  ce  passage;  les  maçonneries  sont  élevées  à  1  mètre  80  centimètres  au- 
dessus  de  l'étiagc. 

La  berge  est  aujourd'hui  parfaitement  garantie,  et  les  mouvements  des  coteaux 
voisins  ont  cessé. 

Le  lit  de  la  Garonne,  dans  les  passages  de  Fourtic  et  de  Béquin,  était  encombré 
de  bancs  de  gravier  et  de  rochers  qui,  en  basses  eaux,  offraient  à  la  navigation  des  dd^um. 
difficultés  et  de  grands  dangers.  Des  travaux  de  tunages  et  des  escarpements  de  rochers 
ont  été  entrepris,  afin  d'amener  la  régularisation  du  lit,  et  de  faire  disparaître  les 
écueils  qui  étaient  la  cause  de  plusieurs  sinistres. 

On  a  terminé  la  moitié  la  plus  difficile  des  travaux  de  tunages,  mais  les  escarpe- 
ments ont  été  arrêtés,  jusqu'ici,  par  les  hautes  eaux  des  dernières  campagnes.  Néan- 
moins les  ouvrages  exécutés  ont  suffi  pour  faire  disparaître  la  majeure  partie  des 
bancs  de  gravier,  qui  formaient  un  maigre  des  plus  gênants  pour  la  navigation. 

Les  ouvrages  exécutés  dans  le  passage  des  coudes  de  Meneaux  et  de  Saint-Laurent  Pmm$« 

ont  procuré  à  la  navigation,  en  étiage,  là  où  elle  trouvait  à  peine  40  centimètres  coud*.  jÎmmm», 

d'eau,  un  tirant  d'eau  minimum  de  1  mètre  20  centimètres,  et  généralement  de  fyJt^t 
2  mètres.  Ils  sont  aujourd'hui  entièrement  terminés  sur  la  rive  gauche  et  fort 
avancés  sur  la  rive  droite. 

Lçs  ouvrages  exécutés  au  passage  de  Lagardollc  sont  terminés  depuis  1837.  Pen-  p«»»k« 

dant  les  basses  eaux,  des  bateaux,  jaugeant  de  150  à  180  tonneaux,  naviguent  avec  rocht.de us»rdoiie. 
facilité  dans  ce  passage,  où  naguère  des  bateaux  de  50  tonneaux  avaient  beaucoup  de 
peine  à  passer  à  vide  pendant  quatre  ou  cinq  mois  de  l'année. 

Le  fleuve  avait,  aux  passages  de  Muraillet  et  de  Moniteur,  une  section  d'une  lar-  iwgc» 

•  -i     ■  /     •     r         .  1*.  ï_  i  •  i         ■    •  de  Muraille! 

geur  excessive,  et  il  s  était  lonne,  en  cet  endroit,  un  banc  de  gravier  très-aplati  et    *t  de  Monb«ir. 
très-étendu,  qui  ne  laissait,  en  étiage,  qu'une  profondeur  d'eau  tout  à  fait  insuffisante 
pour  les  besoins  de  la  navigation. 

Des  travaux  de  rectification  et  de  rétrécissement  du  lit  ont  été  entrepris  pendant 
la  campagne  de  1842,  pour  faire  disparaître  ce  haut-fond.  Ces  travaux  sont  à  peu 
près  terminés, et  ils  ont  produit,  en  étiage,  une  profondeur  de  près  de  1  mètre  lOcen- 
ti  mètres. 

Le  lit  de  la  Garonne,  au-dessus  de  Tonneins,  offrait  l'aspect  d'un  grand  désordre; 
la  navigation  était  tellement  dangereuse  en  cet  endroit,  que,  dans  certaines  années,  d* 

a3. 


Digitized  by  Google 


(  180  ) 

il  s'y  est  perdu  jusqu'à  seize  bateaux.  L'amélioration  de  ce  passage,  entréprise  par 
un  grand  propriétaire  intéressé,  moyennant  une  subvention  de  l'État,  est  aujourd'hui 
complète.  Des  berges  nouvelles,  élevées  de  près  de  5  mètres  au-dessus  de  l'étiage, 
encaissent  régulièrement  cette  partie  de  la  Garonne,  et  en  font  un  beau  et  large 
canal,  où  la  navigation  trouve  une  profondeur  d'eau  minimum  de  1  mètre  80  cen- 
timètres. 

Rocade BrruUy.  A  Heculay,  vis-à-vis  l'embouchure  d'un  ancien  bras  de  la  Garonne,  des  bancs  de 
roches  présentaient  un  barrage  naturel  dans  lequel  on  a  creusé,  sur  100  mètres  de 
longueur,  une  passe  de  1  mètre  de  profondeur,  rapportée  à  l'étiage  primitif;  mais 
elle  ne  s'est  plus  trouvée  que  de  80  centimètres,  par  suite  de  l'abaissement  que  cette 
ouverture  a  produit  dans  le  plan  d'eau  du  bief  supérieur,  en  sorte  qu'on  sera  obligé 
de  reprendre  le  creusement  de  cette  passe,  de  manière  à  y  produire,  en  définitive, 
un  tirant  d'eau  minimum  de  1  mètre  20  centimètres  nécessaire  à  la  navigation.  Cette 
opération  contribuera,  en  outre,  à  diminuer  la  pente  rapide  des  eaux  dans  l'étran- 
glement actuel,  pente  qui  s'élève  à  65  centimètres  sur  250  mètres  de  longueur.  Les 
difficultés  du  halage,  pour  vaincre  la  violence  des  courants  s'échappant  de  cette  ou- 
verture, étaient  encore  augmentées  par  l'obligation  d'embarquer  les  chevaux  pour 
traverser  le  bras  voisin. 

On  a  remédié  à  ces  inconvénients  en  fermant  l'ancien  bras  par  une-levée  de  5  mètres 
de  hauteur  au-dessus  de  l'étiage,  destinée  à  servir  de  chemin  de  halage.  Le  talus  de 
cette  levée,  du  côté  du  fleuve,  est  revêtu  d'un  perré  qui  la  protège  contre  la  violence 
des  courants.  Aujourd'hui  la  navigation  est  délivrée  des  entraves  qu'elle  éprouvait 
pour  franchir  ce  passage. 

A  l'aval  de  la  passe  de  Heculay,  on  rencontrait  un  second  banc  de  rochers  qui 
obligeait  les  bateaux  à  se  dévier  brusquement,  manœuvre  qui  n'était  pas  saus  quelque 
danger.  Ou  a  ouvert  récemment  sur  ce  dernier  banc  une  nouvelle  passe,  dans  le 
prolongement  de  la  première. 

eir  h*  Tonn*im.  La  ville  de  Tonncins,  située  sur  une  éminence  à  pic  baignée  par  la  Garonne,  n'a 
d'accès  à  cette  rivière  que  par  ses  deux  extrémités.  Il  existe  à  celle  d'aval  une  cale 
d'abordage;  mais  en  amont  il  ne  se  trouve  qu'un  abordage  naturel  assez  diflicile. 
On  a  entrepris  vers  la  fin  de  la  campagne  de  1840  la  construction  d'une  nouvelle 
cale. 

Après  avoir  établi  les  pieux  de  fondation  avec  enrochements,  on  a  ajourné  le  recé- 
page de  ces  pieux  que  l'on  a  garnis  de  clayonnages  et  de  iloccages  provisoires,  afin 
de  favoriser  les  atterrissements  dans  les  grandes  profondeurs  destinées  à  être  rem- 
blayées. Ces  travaux  en  tunages  ont  eu  pour  effet  de  combler,  en  un  seul  hiver,  des 
profondeurs  de  7  mètres  au-dessous  de  l'étiage  et  d'élever  les  alluvions  à  2  mètres 
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au-dessus  de  ce  môme  niveau.  Cette  précaution  permettra  le  prompt  achèvement 
des  ouvrages. 

Les  travaux  de  rectification  du  passage  de  Magnon  et  de  la  Gruère  avaient  pour         dr  Magma 
but  principal  d'arrêter  les  corrosions  effrayantes  de  la  rive  droite  du  fleuve;  ils  ont 
été  terminés  en  1839,  et  ont  complètement  réussi. 

Au  passage  des  Cordés,  les  courants  se  jetaient  avec  violence  sur  la  rive  gauche,  et  iw?cdciGK«*. 
la  corrodaient  avec  une  rapidité  alarmante.  Pour  faire  cesser  un  tel  état  de  choses 
et  gagner  en  même  temps  du  terrain,  les  propriétaires  riverains  avaient  exécute, 
sans  le  concours  de  l'État,  et  antérieurement  à  la  loi  du  30  juin  1835,  960  mètres 
de  digues.  Ces  digues,  tout  en  remplissant  l'objet  des  intéressés,  avaient  déjà  fait 
disparaître  un  banc  très-gênant  pour  la  navigation;  depuis  1835,  ces  ouvrages  t  ut 
été  étendus,  le  bras  droit  de  la  Garonne  a  été  fermé,  tant  à  l'amont  qu'à  l'aval,  par 
des  barrages  qui  forment  en  même  temps  digue  de  rive;  le  bras  supprimé  est  aujour- 
d'hui presque  entièrement  comblé  et  les  atterrissements  continuent  de  s'y  élever 
rapidement. 

Les  travaux  de  défense  de  la  rive  gauche  sont  aussi  achevés,  et  cette  berge,  au- 
trefois Irès-corrodée,  est  maintenant  régularisée  et  en  voie  d'atterrissement. 

Le  passage  des  Cordés  présente  aujourd'hui  l'état  le  plus  satisfaisant;  la  section  de 
son  lit  est  partout  régulière;  la  navigation  y  trouve  en  étiage  un  tirant  d'eau  mi- 
nimum de  1  mètre  20  centimètres,  et  les  bois  venant  sur  les  alluvions  créées  par  les 
travaux  et  plantés  par  les  soins  de  l'administration  sont  aujourd'hui  susceptibles 
d'être  exploités  en  coupes  réglées. 

Dans  le  passage  des  îles  Balias,  la  Garonne  présentait  le  plus  grand  désordre;  sa  Vnwfc 
largeur  allait  jusquà  400  mètres;  sa  profondeur,  sur  quelques  points,  n'était  que 
de  60  centimètres  à  l'étiage,  et  la  pente  de  surface,  très-inégalement  répartie,  offrait 
une  suite  de  bassins  cl  de  rapides.  Les  ouvrages  entrepris  ont  eu  pour  objet  de  barrer 
complètement  deux  bras  secondaires,  de  défendre  la  rive  droite,  fortement  atta- 
quée par  le  courant,  et  de  faire  disparaître  plusieurs  maigres.  Ils  sont  terminés,  et 
le  succès  obtenu  par  leur  exécution  est  remarquable  :  on  trouve  partout  une  hau- 
teur d'eau  de  1  mètre  au  moins  à  l'étiage;  vers  l'amont,  où  la  navigation  était  tout  à 
fait  impraticable,  et  où  les  bateaux  à  vapeur  étaient  assujettis,  en  été,  à  un  transbor- 
dement de  voyageurs,  le  thalweg  est  établi,  avec  une  profondeur  d'eau  minimum 
de  1  mètre  20  centimètres,  à  travers  un  ancien  banc  de  gravier  qui  s'élevait  jusqu'à 
1  mètre  au-dessus  de  l'étiage. 

La  rectification  du  fleuve,  sur  le  territoire  de  Coussan,  commencée  avant  1830, 
et  continuée  avec  le  fonds  de  la  loi  du  30  juin  1835,  avait  déjà  eu  pour  efl'et,  anté- 
rieurement à  la  loi,  de  faire  disparaître  un  banc  énorme  de  gravier  qui  obstruait 
l'entrée  du  port  de  Marmande.  La  construction  d'un  pont  suspendu,  en  cet  endroit. 
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est  venue  donner  aux  travaux  entrepris  un  nouveau  degré  d'utilité,  en  ce  qu'ils  ser- 
vent à  protéger  la  levée  établie  aux  abords.  Les  travaux  sont  acbevés  :  toute  l'anse 
de  Coussan,  jadis  si  corrodée,  est  maintenant  dans  l'état  le  plus  satisfaisant,  et  la 
navigation  y  trouve  partout  un  mouillage  de  2  mètres  50  centimètres  à  3  mètres  en 

étiage. 

Les  travaux  entrepris,  depuis  1834,  pour  défendre  le  territoire  de  Thivas,  réunir 
l'île  Souilhagon  à  la  terre  ferme  et  pour  faire  disparaître  un  courant  très-rapide  qui 
existait  en  tête  de  Vile,  sont  terminés.  La  forte  chute  qui  existait  en  amont  de  l'île 
devient  de  moins  en  moins  sensible,  et  la  navigation  trouve  toujours,  dans  ce  pas- 
sage, un  mouillage  de  1  mètre  40  centimètres  au  moins. 

Les  ouvrages  dont  il  vient  d'être  question  forment,  avec  ceux  qui  précèdent,  jus- 
qu'au passage  des  Cordés,  une  suite  continue  de  digues  qui  encaissent  la  Garonne 
à  2  mètres  au-dessus  de  l'étiagc,  sur  une  largeur  uniforme  de  180  mètres  et  un  dé- 
veloppement total  de  14,000  mètres. 

Le  lit  de  la  Garonne,  vis-à-vis  et  aux  abords  de  l'embouchure  de  l'Avance,  pré- 
sentant un  excédant  de  largeur  considérable,  avait  favorisé  la  formation  d'un  banc 
de  gravier  devenu  fort  gênant  pour  la  navigation.  Des  travaux  de  rectification  et  de 
rétrécissement,  devenus  urgents  pour  l'amélioration  de  ce  passage,  ont  été  entrepris 
vers  la  fin  de  la  campagne  de  1842;  ils  pourront  être  achevés  dans  la  campagne 
prochaine. 

Les  propriétés  riveraines  du  bras  gauche  éprouvaient  des  dévastations  très-rapides 
et  très-considérables  au  passage  du  Col-dc-Fer.  Les  travaux  entrepris  ont  eu  pour 
objet  de  relier  l'île  du  Col-de-Fer  à  la  rive  droite,  de  barrer  le  bras  droit,  après  avoir 
rectifié  la  rive  gauche,  et  de  faire  disparaître  les  maigres  qui  rendaient  la  navigation 
si  pénible;  ils  ont  été  terminés  en  1839,  et  ont  produit  une  amélioration  très-notable 
dans  ce  passage. 

Désormais  la  navigation  et  la  défense  des  rives,  dans  l'étendue  du  passage  du  Col- 
dc-Fcr  et  jusqu'à  l'origine  du  bras  appelé  le  Prion,  dans  le  département  de  la  Gironde, 
sur  un  développement  de  plus  de  6,000  mètres,  sont  assurées  par  une  suite  d'ou- 
vrages qui,  pour  produire  complètement  les  résultats  qu'on  en  attend,  n'ont  plus 
besoin  que  des  alluvions  apportées  par  chaque  crue  du  fleuve. 

Plusieurs  moulins  flottants  établis  sur  la  Garonne,  dans  des  passages  du  fleuve 
présentant  la  plus  grande  vitesse  de  courant,  formaient  des  écueils  très-dangereux, 
surtout  pendant  les  temps  brumeux,  lors  des  hautes  eaux  et  dans  les  moments  d'o- 
rage. La  suppression  de  ces  moulins  était  une  importante  amélioration  à  apporter 
à  la  navigation.  Sur  treize  de  ces  usines,  qui  existaient  au  commencement  de  1838, 
s;x  ont  été  détruites  en  1839,  et  les  sept  autres  en  1840. 
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L'amélioration  des  chemins  de  halage  existants,  l'ouverture  de  quelques  parties 
parmi  celles  qui  étaient  restées  en  lacune,  ont  procuré  à  la  navigation,  et  à  peu  de 
frais,  de  nouvelles  facilités.  Sauf  quelques  passages  assez  restreints,  tels  que  ceux  de 
Tonneins  et  du  port  Sainte-Marie,  il  existe  aujourd'hui  un  chemin  de  halage  con- 
tinu sur  chaque  rive  du  fleuve,  dans  toute  l'étendue  du  département;  mais  plusieurs 
parties  sont  encore  trop  basses,  et  l'on  s'occupe  de  les  exhausser  afin  de  faciliter  la 
navigation ,  et  surtout  de  prolonger  sa  durée  annuelle. 

Quelques  propriétaires  demandent  l'autorisation  d'exécuter  des  travaux  pour  dé- 
fendre les  rives  qui  bordent  leurs  propriétés,  dans  les  parties  du  fleuve  dont  famé-  nuie«cuteui 
lioration  n'intéresse  que  secondairement  la  navigation.  On  encourage  ces  sortes  d'en- 
treprises en  accordant  des  secours  proportionnés  aux  avantages  qu'on  doit  en  espérer; 
mais  les  ressources  fondées  sur  le  concours  des  riverains,  pour  le  perfectionnement 
de  la  navigation,  deviennent  de  plus  en  plus  restreintes  et  précaires. 

Il  existe  dans  le  lit  de  la  Garonne  des  pointes  de  rochers  qui  forment  dos  écueils 
très-dangereux.  Tous  les  ans,  pendant  la  saison  de  l'étiage,  on  s'occupe  de  leur  ex- 
traction, lorsque  les  eaux  se  tiennent  assez  basses  et  assez  claires  pour  favoriser  cette 
opération. 

La  navigation  à  la  vapeur  sur  la  Garonne  prenant,  tous  les  ans,  un  plus  grand  dé-  n^age. 
veloppement,  ou  ne  peut  plus  reculer  devant  quelques  sacrifices  pour  assurer  la  per- 
manence de  ce  service.  C'est  pour  cela  que  l'on  s'occupe,  pendant  la  saison  détiage, 
de  quelques  draguages  que  rendent  indispensables  l' effet,  encore  incomplet,  des 
ouvrages  exécutés  et  l'ajournement  obligé  de  quelques  travaux  qui  restent  à  entre- 
prendre pour  faire  disparaître  tous  les  maigres.  L'on  parvient  ainsi  à  procurer  à  la 
navigation  une  profondeur  d'eau  minimum  de  90  centimètres  sur  les  points  les  plus 
élevés  des  hauts-fonds. 

Les  dernières  lacunes  qui  existent  souvent  à  une  grande  distance  des  nouvelles 
lignes  de  rive,  au  milieu  d  atterrisseinculs  très-élevés,  se  comblant  quelquefois  très- 
lentement,  on  est  obligé  de  pourvoir  annuellement  à  leurs  plantations,  après  l'achè- 
vement des  travaux  de  rectification. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1842  s'élevaient  à   3,082,121  fr. 

Elles  se  sont  élevées  en  1843  à   330,000  fr. 


Dans  le  département  de  la  Gironde,  la  Garonne  peut  être  divisée  en  trois  parties  :  du-aiwuimi 

la  première,  située  en  amont  de  Castcts,  où  débouche  le  canal  latéral  à  ce  fleuve,  u gmosm 
conservera  encore,  après  l'achèvement  de  ces  ouvrages,  une  grande  importance  pour 
la  navigation  descendante  en  général,  pour  la  communication  entre  les  poils  rive- 


Digitized  by  Google 


(  184  ) 

rains,  enfin  pour  la  navigation  à  la  vapeur,  qui  prend  tous  les  jours  un  plus  grand 
développement  et  qui  restera  exclusivement  fluviale;  la  deuxième  partie,  située  au- 
dessous  de  Castets,  doit  faire  suite  au  canal  latéral,  et  procurera  aux  barques  pon- 
tées qui  le  franchiront  toutes  les  facilités  désirables  pour  atteindre  Bordeaux;  la 
troisième ,  au-dessous  de  ce  port ,  est  maritime. 

Les  ouvrages  d'amélioration  et  de  défense  que  l'on  exécute  dans  la  première  partie 
s'appliquent  seulement  à  deux  points  différents,  Bourdclles  et  Baric;  dans  la  seconde, 
ils  comprennent  buit  passages  distincts. 
p«MKt  Au  point  où  cessent  les  ouvrages  exécutés  au  passage  du  Col-de-Fcr,  à  la  limite 

de Bourddi».  ^  départements  de  Lot-et-Garonne  et  de  la  Gironde,  il  existait  un  rapide  très- 
prononcé,  où  les  bateaux  étaient  arrêtés  à  l'étiage  ordinaire.  Les  travaux  exécutés  ont 
eu  pour  objet  de  faire  disparaître  cet  obstacle,  de  rectifier  et  d'améliorer  le  lit  du 
fleuve  depuis  la  limite  des  deux  départements  jusqu'à  l'épi  de  Tartefumc,  à  l'aval 
duquel  on  rencontre  un  bief  d'un  bon  mouillage. 
p»^g*  ,k  Barif.  Les  travaux  de  Barie  ont  pour  but  d'améliorer  l'une  des  parties  les  plus  désordon- 
nées du  cours  du  fleuve,  et  de  faire  disparaître  les  maigres  nombreux  qui  entravent 
la  navigation  dans  la  traversée  de  ce  territoire. 

On  a  pourvu  d'abord  à  la  défense  de  la  partie  aval  de  ce  territoire  au-dessous  du 
port  Barie,  parce  qu'elle  est  plus  activement  envabie  par  les  corrosions  de  la  Ga- 
ronne. On  a,  pendant  la  campagne  de  1842,  fixé  la  rive  de  Casseuil  vis-à-vis  les  graviers 
qui  bordent  une  propriété  particulière,  et  entrepris,  sur  les  graviers,  un  ensemble 
de  digues  longitudinales  et  d'épis  transversaux  qui  assureront  l'approfondissement 
de  la  passe  navigable  sur  les  hauts-fonds  de  Barie.  Enfin ,  en  1843,  on  a  entrepris  la 
défense  du  territoire  du  haut  Barie,  et  on  a  commencé  à  protéger  la  rive  opposée. 
Tr»viu»  L'administration  ayant  arrêté,  en  1841,  les  bases  du  projet  d'embouchure  du  canal 

Caudrot  m  Caiieia.  latéral  à  la  Garonne,  il  importait  beaucoup  que  la  rectification  du  cours  du  fleuve 
entre  Caudrot  et  Castets,  adoptée  comme  point  de  départ  de  ce  projet,  pût  échapper 
aux  variations  continuelles  et  aux  déplacements  qu'éprouve  son  lit.  C'est  dans  ce  but 
qu'on  a  commencé  l'exécution  immédiate  d'une  digue  de  défense  au-devant  de  la  rive 
droite,  vis-à-vis  Castets. 

Cet  ouvrage  qui,  pendant  deux  hivers  consécutifs,  a  résisté  à  l'action  des  crues, 
et  qu'on  a  continué  au  fur  et  à  mesure  que  les  berges  voisines  ont  reculé  en  amont 
et  en  aval,  forme  le  point  de  départ  de  travaux  beaucoup  plus  considérables  qui  se- 
ront entrepris  dans  cette  localité. 
pêmSt  de  Castets.  A  la  suite  du  perré  du  port  de  Castels,  on  a  exécuté,  en  1838  et  1839,  des  travaux 
défensifs  en  enrochement  et  en  tunages,  sur  une  longueur  de  280  mètres.  Ces  ou- 
vrages, faute  d'avoir  pu  être  convenablement  terminés,  avaient  beaucoup  souffert  de 
l'action  des  crues. 
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Les  travaux  entrepris,  et  qui  sont  aujourd'hui  complètement  terminés,  ont  pour 
objet  de  compléter  et  de  continuer  l'enrochement,  de  réparer  plusieurs  épis,  d'en 
construire  de  nouveaux,  et  d'extirper  du  lit  du  fleuve  des  roches  saillantes  et  autres 
écueils. 

Le  canal  latéral  doit  déboucher  dans  la  Garonne  à  Castcts;  ce  fleuve  devra  donc  o»«p*  »  *»'c«i« 
présenter,  au-dessous  de  ce  point,  le  mouillage  nécessaire  aux  barques  du  canal.  De  un^n"?ra.i*u. 
là  naît  l'immense  importance  des  travaux  à  faire  entre  Langon  et  Castets ,  où  la  marée 
n'exerce  qu'une  faible  action. 

Ces  travaux  ont  été  entrepris  avec  la  plus  grande  activité,  dès  l'ouverture  de  la  cam- 
pagne de  1842  :  une  digue  de  rive  en  tunages,  avec  les  épis  qui  la  relient  à  la  terre 
ferme  et  arrêtent  l'intensité  des  courants  de  crue,  a  été  exécutée  sur  la  rive  gauche 
entre  l'embouchure  du  Beuve  et  le  port  de  Langon ,  sur  plus  de  5  kilomètres  de  dé- 
veloppement. 

Les  digues  en  enrochement,  qui  doivent  protéger  et  fixer  la  rive  droite,  en  regard 
de  la  nouvellé  rive  gauche,  sont  exécutées  devant  Mondiet,  Tivoly  et  Saint-Maixent. 
On  a  aussi  fort  avancé  une  digue  de  halage,  qui,  placée  vis-à-vis  le  port  de  Langon, 
rcctiGera  les  courants  aux  abords  du  pont  suspendu  de  cette  ville,  mettra  la  route 
royale  n°  127,  de  Montauban  à  Bordeaux,  à  l'abri  de  l'invasion  très-menaçante  de 
la  Garonne,  et  substituera,  pour  les  bateaux  qui  remontent  le  fleuve,  un  remorquage 
sûr  et  commode,  aux  dangers  et  aux  fatigues  que  font  éprouver  actuellement  aux 
équipages  remorqueurs  le  développement  des  bancs  de  gravier  et  les  sinuosités  du 
lit.  Cette  digue,  dont  le  noyau  est  formé  de  graviers  extraits  à  l'aide  d'une  drague  à 
vapeur,  et  dout  les  talus  sont  revêtus  d'un  perré,  sera  livrée  au  commerce  avant  les 
basses  eaux  de  18 M.  . 

Le  lit  de  la  Garonne,  au-dessus  de  Prcignac,  présentait  un  grand  désordre.  Le  iwge 
bras  de  Sainte-Croix-du-Mont,  sur  la  rive  droite,  celui  de  Berne,  sur  la  rive  gauche,     ir  pm?"ar 
vis-à-vis  la  Garonnelle,  partageaient,  avec  le  bras  principal,  le  volume  d'eau  du 
fleuve;  l'existence  d'un  troisième  bras,  connu  sous  le  nom  de  chenal  del'OEillou,  et 
dont  la  conservation  est  demandée  dans  l'intérêt  du  port  de  Preignac,  ajoutait  encore 
aux  difficultés  que  présentait  ce  passage,  encombré  par  de  nombreux  bancs  de  gravier. 

Les  travaux  entrepris  ont  eu  principalement  pour  objet  déconcentrer  toutes  les 
eaux  dans  un  lit  moyen,  large  de  170  mètres,  et  parfaitement  régularisé.  Ils  sont 
aujourd'hui  terminés  et  ont  amené  de  grands  et  heureux  changements  dans  celte 
partie  du  fleuve.  Les  anses  conquises  et  les  bras  supprimés,  grâce  aux  atterris- 
semeuts  qui  s'y  forment  rapidement,  sont  couverts,  sur  une  superficie  de  plus  de 
34  hectares,  d'une  puissante  végétation  en  essence  de  saule,  qui  réagit  à  son  tour 
sur  les  courants,  et  provoque  de  nouveaux  dépôts. 

La  navigation  éprouve  déjà  les  avantages  de  ces  changements  :  les  seuils  de  Saint- 

Situation  dts  Imam. 
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Maixcnt,  de  la  Garonnelle,  de  Preignac  et  de  Sainte-Croix-du-Mont,  se  sont  notable- 
ment abaissés,  en  ouvrant  une  passe,  dont  la  profondeur  suffit  déjà  à  la  navigation 
ordinaire,  pendant  les  extrêmes  étiages.  11  reste  maintenant  à  compléter  cette  pro- 
fondeur pour  les  barques  du  canal  latéral ,  en  créant  dans  le  lit  moyen  rectifié  un 
lit  mineur  dont  les  dimensions  définitives,  indiquées  approximativement  par  le 
calcul,  pourront  être  rigoureusement  déterminées  par  l'expérience. 
PuwgefefrrfilUf.  Au  passage  de  Cadillac,  le  lit  de  la  Garonne  présentait  un  haut-fond  qui  arrêtait 
la  navigation  pendant  les  basses  eaux;  il  était,  d'ailleurs,  peu  de  localités  où  les  rives 
fussent  plus  violemment  attaquées.  Les  travaux  entrepris  ont  pour  objet  de  remédier 
à  cet  état  de  choses,  si  fâcheux  à  la  fois  pour  la  navigation  et  pour  la  propriété.  Un 
bras  du  fleuve  a  été  barré  sur  la  rive  gauche;  il  s'atterrit  rapidement.  Une  anse  qui 
existait  sur  la  rive  droite,  et  donnait  au  courant  une  direction  vicieuse,  a  été  fermée 
par  une  digue  en  enrochements  et  par  des  épis  qui  amortissent  la  vitesse  des  eaux 
et  déterminent  des  dépôts.  Des  ouvrages  analogues,  sur  la  rive  gauche,  tant  en 
amont  qu'en  aval  du  bras  supprimé,  ont  été  exécutés  et  ont  amené  des  atterrisse- 
ments  de  sable  qui  sont  déjà  élevés  jusqu'à  3  mètres  au-dessus  de  l'étiage.  On  a, 
de  plus,  protégé  par  des  travaux  défensifs  la  rive  de  Cadillac  qui,  envahie  précé- 
demment chaque  année  par  la  Garonne,  est  aujourd'hui  à  l'abri  de  nouveaux 
désastres. 

Les  territoires  du  haut  Bégay,  sur  la  rive  droite,  du  Bas-Ccrons  et  de  Podensac, 
sur  la  rive  gauche,  étaient  aussi,  depuis  un  grand  nombre  d'années,  progressive- 
ment envahis  par  la  Garonne;  le  reculcment  des  rives  y  faisait  des  progrès  effrayants; 
des  travaux  de  défense  ont  fixé  les  berges,  et  les  garantissent  complètement. 

Le  maigre  de  Loupiac,  qui  précède  immédiatement  celui  de  Guiraude,  ne  pré- 
sentait primitivement,  à  l'étiage,  que  70  centimètres  d'eau.  Cinq  petits  épis  d'essai, 
construits  à  la  fin  de  1840,  pour  façonner  un  lit  mineur,  auraient  sulfi,  combinés 
avec  rencaissement  du  lit  moyen,  pour  porter  partout  le  mouillage  minimum  à 
1  mètre  50  centimètres.  La  réussite  de  cet  essai  a  déterminé  à  expérimenter  en 
grand  ce  système  dans  la  localité;  35  épis  d'étiage,  espacés  de  50  mètres  les  uns 
des  autres,  et  saillants  de  60  mètres  au  devant  de  la  rive  gauche,  réduisent  le  lit 
mineur  à  140  mètres  de  largeur.  Leur  couronnement  est  dressé  suivant  un  talus 
parfaitement  régulier  dans  le  sens  de  sa  longueur ,  et  leur  tête,  dont  l'ensemble  forme 
un  alignement  curviligne  très-adouci,  est  dessiné  par  une  suite  de  balises  qui  signa- 
lent aux  bateliers  la  direction  des  passes,  et  la  hauteur  à  laquelle  ils  peuvent  navi- 
guer sur  les  glacis. 

La  nécessité  de  restituer  un  port  à  la  commune  de  Loupiac,  que  les  atterrissc- 
mcnls  formés  ont  éloignée  de  la  nouvelle  rive  droite,  a  forcé  d'exécuter,  avec  la 
coopération  de  cette  localité,  une  levée  qui  domine  ces  atterrissements. 
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Le  succès  complet  de  ces  ouvrages  assure  à  la  navigation,  dans  le  passage  de  Ca- 
dillac, un  chenal  fixe  de  2  mètres  au  moins  de  mouillage,  précédé  et  suivi  de  biefs 
d'une  profondeur  plus  grande  encore. 

A  Rions,  la  Garonne  était  divisée  en  une  multitude  de  bras,  et  encombrée  de  bancs  ivwgcd«  rsiom. 
de  gravier;  ces  causes  de  désordre,  jointes  à  la  pente  extrême  de  1  mètre  10  centi- 
mètres, sur  1  kilomètre,  que  présentait  le  rapide  existant  en  cet  endroit,  rendaient 
ce  passage,  connu  des  navigateurs  sous  le  nom  de  Passage-des-Merles,  un  des  plus 
difficiles  et  des  plus  redoutés  entre  Agen  et  Bordeaux. 

Les  bras  secondaires  ont  été  fermés;  47  hectares  de  terrains  conquis  ont  été 
couverts  de  plantations,  et  plusieurs  de  leurs  parties  sont  élevées  aujourd'hui  à  plus 
de  4  et  même  de  5  mètres  au-dessus  de  l'étiage.  Il  en  est  résulté  la  possibilité  d'éta- 
blir, à  peu  de  frais,  des  deux  côtés  du  fleuve,  sur  les  rives  nouvellement  formées, 
un  chemin  de  halage  continu  et  commode,  qui  rapproche  la  force  motrice  des 
bateaux  qu'elle  remorque,  et  permet  d'en  utiliser  une  proportion  beaucoup  plus 
considérable.  La  résistance  des  courants  qu'ils  ont  à  surmonter  a  en  même  temps 
diminué;  la  pente  maximum,  qui  décroît  chaque  année,  se  trouve  réduite  mainte- 
nant à  moins  de  50  centimètres  par  kilomètre. 

Au  seuil  de  Rions,  le  lit  moyen  se  divisait  encore,  en  1841,  en  deux  chenaux 
différents,  séparés  par  un  banc  de  cailloux  dont  les  galets  avaient  jusqu'à  35  et 
40  centimètres  de  longueur.  Il  en  résultait  une  déviation  de  courant  fort  nuisible  à 
l'établissement  d'un  régime  régulier.  On  a  profité  des  derniers  mois  de  la  campagne 
de  1841,  et  surtout  de  l'étiage  de  1842,  pour  fermer,  par  un  barrage  sous-marin, 
le  chenal  de  la  rive  gauche;  en  même  temps,  on  a  employé  une  drague  à  vapeur 
pour  approfondir  et  élargir  la  passe  du  large. 

Ces  récents  ouvrages  ont  eu  un  plein  succès;  les  passes  se  sont  rectifiées,  élargies, 
régularisées,  et  présentent  au  moins  1  mètre  70  centimètres  de  mouillage  aux 
maigres  les  plus  persistants,  où  l'on  ne  trouvait,  avant  l'origine  des  travaux,  que 
39  centimètres  et  même  32  centimètres  de  profondeur;  en  sorte  que  la  navigation 
des  plus  forts  bateaux  à  vapeur  qui  fréquentent  cette  partie  de  la  Garonne  y  est 
largement  assurée  en  tout  temps. 

Au-dessus  de  Langoiran,  où  les  moindres  marées  s'élèvent  à  3  mètres  au-dessus  p^g, 
de  l'étiage,  la  navigation  était,  chaque  année,  suspendue  pendant  les  basses  mers  de    *  L»n?°'»»>. 
l'été.  Les  travaux  entrepris  ont  pour  but  de  créer  un  lit  mineur,  dont  les  digues 
soient  submersibles  à  mi-hauteur  de  marée  de  morte  eau;  au-dessus  de  ce  niveau,  la 
Garonne  occupe  toute  la  largeur  de  son  lit  actuel. 

Les  ouvrages  du  passage  de  Langoiran  sont  à  peu  près  terminés,  en  ce  qui  touche 
l'approfondissement  du  lit,  et  les  résultats  qu'ils  promettaient  se  manifestent  déjà 
de  la  manière  la  plus  satisfaisante;  le  chenal  navigable  a  éprouvé  un  approfondisse 

ai. 
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meiil  qui  s'accroît  chaque  jour;  il  présente  aujourd'hui ,  à  basse  mer,  un  mouillage  de 
2  mètres,  et  dans  les  parties  inférieures  du  seuil,  vis-à-vis  desquelles  les  bancs  dont 
on  provoque  la  formation  en  arrière  de  la  digue  du  lit  mineur  ne  font  que  de  naître, 
le  mouillage  est  parvenu  à  1  mèlre  80  centimètres.  La  pente  des  eaux  et  la  vitesse 
des  courants  ont  diminué,  et  la  navigation  s'y  fait  en  tout  temps  avec  la  plus  grande 
facilité. 

pistai™  La  plantation  successive  des  terrains  conquis  par  les  travaux  constitue  un  des  élé- 
i  *  iuem»»mMii.  menla  les  plus  certains  de  leurs  succès.  Le  développement  rapide  de  ces  plantations 
et  l'exhaussement  des  atterrissements  qu'elles  provoquent,  sur  de  vastes  étendues, 
ont  fixé  l'attention  des  riverains  qui  ont  revendiqué  à  leur  profit  la  propriété  de  ce 
sol  nouveau,  véritable  création  de  l'art;  plusieurs  procès  relatifs  à  cette  nature  de 
propriété  ont  été  intentés  à  l'État  par  les  riverains,  et  sont  pendants  devant  les  tribu- 
naux. 

supprewion        Toutes  les  usines  de  ce  genre  qui  existaient  sur  la  Garonne,  dans  le  département 

1>  moulins  à  nef.  ,  .  .  .. 

delà  Gironde,  ont  entièrement  disparu, 
ira». m  La  partie  du  cours  de  la  Garonne  comprise  entre  la  limite  supérieure  du  dépar- 

dngnaiw.     lement  je  ja  Gironde  et  Bordeaux,  présentait,  il  y  a  quelques  années,  vingt-trois 

maigres  ou  hauts-fonds  principaux  qui  pouvaient  arrêter  la  navigation  pendant  l'é- 

tiage. 

Les  travaux  entrepris,  quoique  encore  iucomplets,  et  malgré  les  lacunes  qui  sub- 
sistent, principalement  en  amont  de  Castets,  en  ont  déjà  réduit  le  nombre  à  sept. 

Comme  il  importe  essentiellement  que  la  navigation,  surtout  celle  des  bateaux  à 
vapeur,  ne  soit  jamais  interrompue,  trois  machines  à  déclic  et  à  hottes,  mises  en  mou- 
vement à  bras  d'hommes,  et  installées  simultanément  aux  passages  difficiles,  ont 
permis  d'obtenir  partout,  au  plus  bas  étiage  de  l'année,  un  mouillage  de  1  mètre 
10  centimètres  à  1  mètre  20  centimètres. 

Ces  machines  ont  donné  des  résultats  très-satisfaisants  au-dessus  de  Langon;  mais 
l'expérience  a  fait  voir  que  l'emploi  des  mômes  moyens  était  sans  avantage  et  avait 
même  des  inconvénients  pour  la  partie  du  fleuve  située  au-dessous  de  cette  ville , 
où  commence  à  se  faire  sentir  l'influence  des  marées.  On  leur  a  substitué  des  dragues 
mues  par  la  vapeur,  qui  donnent  des  résultats  plus  sûrs,  plus  prompts  et  moins  dis- 
pendieux. Quatre  passages  principaux  ont  appelé  le  concours  de  ces  machines  :  cç 
sont  ceux  de  Preignac,  de  Rions,  de  Langon  et  de  Saint-Pierre  d'Aurillac. 
«/wporeducap»      ^nc  au,re  opération,  qui  n'a  pas  moins  d'importance  dans  l'économie  du  système 
ci1  i^rwi'o nl*  ^es  *ravaux  de  1*  Garonne*  consiste  dans  le  découpement  des  caps  les  plus  saillants, 
u  rocbei.iouchcii.  formant  éperon  dans  le  lit  rectifié.  On  s'est  occupé  en  même  temps  d'arracher  les 

H  autres  objets  1         »        m      1  ■     1     i>  11  »  1      1     1       1  i 

r-rniaot  icucii    souches  et  les  écueds  de  toute  nature  que  présentait  le  lit.  A  l'aide  de  la  cloche  à 
plongeur  du  pont  de  Bordeaux,  on  a  extrait,  des  passes  de  Preignac,  de  Loupiac  , 
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de  Langoiran  et  de  Portets,  les  débris  d'anciennes  maçonneries  qui  obstruaient  le 
fleuve. 

Les  chemins  de  halage  réclamaient  d'urgentes  améliorations;  les  fonds  destinés  à  Aii.fi.orau<.n 
y  pourvoiront  d'abord  été  prélevés  sur  le  produit  du  droit  de  navigation  spécialisé;  chemin»  de  hai«g*. 
depuis  1838  on  y  a  affecté  des  sommes  imputées  sur  le  fonds  créé  par  la  loi  du 
30  juin  1835. 

Avec  ces  ressources,  non-seulement  on  a  entretenu  les  chemins  de  halage  et  relevé 
les  ponts  nui  tombaient  en  ruines,  mais  encore  on  a  ouvert,  sur  la  rive  droite,  et 
mis  en  parfait  état  de  viabilité  environ  25  kilomètres  de  nouveaux  chemins.  On  a 
également  ouvert,  sur  la  rive  gauche,  40  kilomètres,  précédemment  en  lacunes,  dont 
24  ont  été  mis  à  l'état  d'entretien.  Des  ponts  en  maçonnerie  ont  été  construits  sur 
les  fossés  d'écoulement  qui  sillonnent  les  palus  riverains  ;  des  passerelles  en  charpente 
ont  été  jetées  sur  les  affluents  navigables  à  l'aide  de  la  marée.  Dans  ce  dernier  cas  , 
on  a  dû  exhausser  le  tablier  de  ces  ponts,  et  y  former  une  travée  marinière  d'une 
largeur  suffisante  pour  permettre  aux  gabares  qui  font  la  navigation  de  ces  esteys  d'y 
pénétrer  facilement. 

Recommencement  de  l'année  1843  a  été  signalé  par  nn  débordement  extraordi- 
naire, qui  a  causé  de  grands  désastres  dans  la  vallée  de  la  Garonne.  Les  chemins  de 
halage  ont  particulièrement  souffert  par  l'effet  de  l'inondation,  et  les  propriétés  ri- 
veraines ont  éprouvé  de  grands  dommages  ;  mais,  partout  où  les  rives  se  sont  trouvées 
défendues  par  des  travaux  de  rectification  terminés,  ou  seulement  très-avancés,  il  ne 
s'est  manifesté  aucune  dégradation.  Une  telle  expérience  justifie  pleinement  le  système 
d'ouvrages  adopté  pour  l'amélioration  de  la  navigation  et  la  défense  des  berges  de  la 
Garonne. 

Les  dépenses  laites  au  31  décembre  1843,  dans  le  département  de  la  Gironde, 

s'élevaient  à   2,875,806' 

Elles  ont  été,  en  1843,  de   660,000 

En  résumé ,  les  dépenses  faites  pour  le  perfectionnement  de  la  navigation  delaGa-  raw. 
ronne,  dans  les  quatre  départements  dont  il  vient  d'être  question,  s'élèvent,  savoir  : 

Antérieurement  à  1843,  à   6,584,245e 

Enl843,à...   1,079,800 

Total   7,664,045 
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LOT. 

D'après  la  loi  de  1835,  la  navigation  du  Lot  doit  être  perfectionnée  depuis  Lé- 
vignac  jusqu'à  son  embouchure  dans  la  Garonne,  sur  un  développement  de  27 1  kilo- 
mètres. 

En  vertu  de  cette  loi,  on  n'a  d'abord  procédé,  pour  cette  rivière,  que  par  crédits 
annuels  de  600,000  francs;  mais  une  des  lois  du  19  juillet  1837  a  affecté  à  ces 
travaux ,  non  plus  une  dotation  annuelle,  mais  un  capital  de  4,800,000  francs, 
formant,  avec  les  allocations  votées  en  1836  et  en  1837,  le  complément  du  chiflre 
total  de  6  millions,  montant  de  l'évaluation  primitive. 

On  a  donc  cessé  d'opérer,  depuis  la  fin  de  1837,  avec  le  fonds  créé  par  la  loi  du 
30  juin  1835,  et,  au  31  décembre  dernier,  les  dépenses  faites  sur  ce  fonds  étaient , 
comme  au  31  décembre  1837,  de  1,120,100  francs. 

(Voir  page  255.) 
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RHIN. 

Le  Rhin  prend  sa  source  au  mont  Saint-Gothard;  après  avoir  reçu  plusieurs  affluents 
considérables,  il  traverse  le  lac  de  Constance,  franchit  les  chutes  de  Schaûausen  et 
de  Lauffenbourg,  reçoit  près  de  Waldshut  la  rivière  torrentielle  de  l'Aar ,  qui  double 
le  volume  de  ses  eaux;  enfin,  il  débouche,  à  sa  sortie  de  Bâle,  dans  la  vaste  plaine 
comprise  entre  la  chaîne  des  Vosges  et  celle  de  la  Forêt- Noire,  et  forme,  sur  une 
étendue  de  2 1 5  kilomètres  environ,  la  frontière  orientale  de  la  France  entre  la  Suisse 
et  la  Bavière  rhénane. 

Ce  grand  fleuve  unit  la  Suisse ,  l'Allemagne  et  l'est  de  la  France  avec  la  Hollande 
et  l'Angleterre,  et  la  prospérité  toujours  croissante  de  quelques-uns  des  ports  établis 
sur  ses  rives  atteste  l'importance  de  cette  voie  navigable. 

A  partir  d'Huningue,  le  Rhin  coule  dans  une  plaine  formée  par  une  vaste  et  pro- 
fonde masse  de  graviers,  que  ne  réunit  aucun  sédiment. 

11  n'existe  aucun  rapport  entre  la  faible  résistance  de  son  lit  et  de  ses  berges,  et  la 
vitesse  ainsi  que  le  volume  considérable  des  eaux  qu'il  débite.  De  là  naissent  des 
causes  incessantes  de  perturbation,  qui  sont  encore  aujourd'hui  le  sujet  des  craintes 
des  populations  riveraines,  et  qui  portent  le  plus  grand  préjudice  à  la  navigation. 

Le  lit  du  Rhin  présente,  en  effet,  l'aspect  d'un  vaste  archipel  d'îles,  tantôt  dé- 
truites, tantôt  reformées;  à  chaque  instant  les  eaux  s'ouvrent  de  nouveaux  bras,  at- 
terrissent les  anciens,  déplacent  le  chenal  principal ,  creusent  leur  lit  à  des  profon- 
deurs considérables,  ou  déposent  des  bancs  de  graviers. 

L'intérêt  de  la  navigation,  qui  rencontre  de  graves  obstacles  dans  l'irrégularité  du 
cours  du  fleuve,  l'intérêt  de  la  salubrité  publique  et  de  la  défense  du  territoire  com- 
mandent également  l'amélioration  et  la  régularisation  du  régime  du  Rhin. 

L'administration  supérieure  a  sanctionné  le  projet  général  qui  lui  avait  été  soumis 
dans  ce  but  en  1840,  et  qui,  après  avoir  reçu  l'approbation  des  commissions  d'en- 
quête formées  dans  les  départements  du  Haut  et  du  Bas-Rhin,  avait  été  communiqué, 
sous  le  rapport  du  tracé,  à  la  commission  mixte  des  ingénieurs  des  deux  États  limi- 
trophes, conformément  aux  dispositions  de  la  convention  signée  à  Carlsruhc,  pour 
la  délimitation  de  la  frontière. 

De  son  côté,  le  gouvernement  de  Bade  a  donné  son  adhésion  au  même  projet. 

Les  travaux  s'exécutent  donc  aujourd'hui  sur  les  deux  rives  du  fleuve,  dans  un  but 
commun  d'utilité  générale. 
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Le  projet  général  de  régularisation  qui  a  été  approuvé  repose  sur  les  bases  sui- 
vantes : 

1°  Concentration  des  eaux  du  fleuve  dans  un  lit  unique; 

2°  Fixation  définitive  de  ses  rives; 

3°  Protection  du  territoire  contre  les  débordements. 

Lr  tracé  consiste  dans  une  succession  d'arcs  de  cercle  et  de  lignes  droites  tan- 
gentes aux  courbes.  La  longueur  totale  de  la  régularisation  sera  186,755  mètres.  On 
s'est  attaché,  autant  que  possible,  a  conserver  les  positions  déjà  défendues.  Le  rayon 
minimum  de  courbure  a  été  fixé  à  1,000  mètres.  La  section  régularisée  aura  pour 
largeur  entre  les  deux  rives,  à  Huningue  200  mètres,  et  250  mètres  à  Lauterbourg. 
Cette  dernière  dimension  est  celle  qui  a  été  admise  dans  les  travaux  de  régularisation 
effectués  en  aval  des  frontières  françaises,  entre  la  Bavière  rhénane  et  le  grand-duché 
de  Bade. 

L'exécution  du  projet  général  de  régularisation  du  cours  du  Rhin  exigera  une  dé- 
pense considérable.  Dans  l'état  actuel  des  choses,  on  ne  peut  disposer,  pour  l'amé- 
lioration de  ce  fleuve,  que  d'un  crédit  annuel  de  600,000  francs,  inscrit  au  budget 
ordinaire  de  la  navigation  à  partir  de  l'exercice  1839.  Toutefois  les  crues  longues  et 
anormales  de  1843,  semblables  à  celles  de  1831,  dont  le  souvenir  n'est  pas  encore 
effacé,  aurait  compromis  la  situation  du  service,  si  une  allocation  extraordinaire  de 
400,000  francs  n'avait  été  accordée  par  l'ordonnance  royale  du  3  septembre  der- 
nier. 

Les  ressources  ordinaires  sont  tout  à  fait  insuffisantes  et  ne  permettent  que  des 
progrès  très-lents;  l'action  incessante  des  eaux  sur  un  fond  et  sur  des  parois  sans  con- 
sistance, les  longues  crues  de  l'été,  les  crues  non  moins  funestes  dont  le  bassin  du 
Rhin  est  affligé  dans  les  saisons  pluvieuses  de  l'automne  et  quelquefois  du  printemps, 
occasionnent  de  fréquentes  perturbations  qui  obligent  de  pourvoir  inopinément  à  la 
défense  du  territoire.  Ces  mêmes  causes  agissent  avec  la  même  intensité  sur  les  tra- 
vaux en  cours  d'exécution.  Des  avaries  inattendues  se  manifestent  toujours  avec  un 
caractère  de  gravité  qu'il  est  urgent  de  combattre,  et  qui  absorbent  en  partie  l'allo- 
cation spéciale  du  fleuve. 

Néanmoins  des  résultats  déjà  importants  ont  été  obtenus;  ils  sont  dus,  d'abord,  à 
des  efforts  et  à  des  sacrifices  qui  remontent  à  des  temps  reculés,  mais  essentiellement 
aux  travaux  effectués  depuis  un  quart  de  siècle. 

Ainsi  des  digues  longitudinales,  régnant  sur  la  totalité  du  cours  du  fleuve,  ont  as- 
signé à  ses  èaux  de  débordement  une  première  limite  encore  trop  étendue ,  mais 
qu'elles  ne  peuvent  franchir  qu'en  opérant  des  ruptures.  Des  barrages  nombreux, 
parmi  lesquels  plusieurs  d'une  haute  importance  et  d'une  difficulté  remarquable  d'exé- 
cution, ferment  des  bras  secondaires  que  le  fleuve  avait  parcourus  et  dans  lesquels  il 
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pouvait  do  nouveau  s'introduire.  Ces  ouvrages  d'art,  toujours  coûteux,  ont  déjà  no- 
tablement réduit,  en  plusieurs  points,  la  largeur  de  section  du  fleuve,  et  ont  forcé  le 
thalweg  à  se  creuser  un  lit  plus  profond.  Plusieurs  défenses  de  rive,  suivant  les  tra- 
cés qui  viennent  d'être  approuvés,  sont  effectuées  ou  préparées.  Des  coupures  sont 
entamées  de  concert  avec  le  grand-duché  de  Rade  pour  déterminer  la  pénétration 
du  thalweg  dans  le  lit  cpie  les  projets  de  régularisation  lui  assignent. 

11  serait  sans  intérêt  de  présenter  ici  la  situation  détaillée  de  tous  les  ouvrages 
existants  sur  le  Rhin,  et  dont  la  conservation  exige  des  soins  continuels  et  l'emploi 
d'une  partie  notable  des  budgets.  On  bornera  l'exposé  qui  suit  à  l'indication ,  par 
département,  des  travaux  qui  sont  dirigés  d'après  le  système  définitif  de  la  régulari- 
sation ,  et  l'on  mentionnera  en  même  temps  les  ouvrages  du  même  ordre  dont  l'exé- 
cution a  été  projetée  pour  184d  par  la  conférence  tenue,  en  octobre  dernier,  entre 
les  ingénieurs  des  deux  Ltats  limitrophes,  conformément  à  l'article  19  delà  conven- 
tion du  5  avril  1840. 

A  partir  de  la  Suisse  et  jusqu'au  delà  d'Hun'mguc,  le  lit  du  Rhin  peut  être  con-  rëmmuiMj 
sidéré  comme  soumis  à  un  régime  régulier.  m»t*i* 

Le  pont  de  bateaux  devant  Huningue,  qui  a  été  construit  sous  la  direction  des  in- 
génieurs français,  aux  frais  des  communes  des  deux  Étals,  a  été  livré  à  la  circulation 
au  mois  de  mai  1843. 

Le  sol  en  nature  de  gravier  mobile  n'apparaît  qu'à  3  kilomètres  en  aval  de  l'ori- 
gine de  la  frontière  française.  En  ce  point,  l'anse  de  Neudorf,  en  arrière  de  laquelle 
les  bras  secondaires  ont  été  fermés  depuis  six  ans,  a  reçu,  par  des  enrochements,  un 
commencement  de  défense  suivant  la  ligne  de  régularisation.  Ce  travail  sera  pour- 
suivi en  1844. 

De  l'anse  de  Neudorf  à  celle  de  Kembs,  à  8  kilomètres  en  aval,  il  n'existait  encore 
aucun  ouvrage  défensif.  Un  changement  favorable  dans  le  thalweg  a  permis  de  com- 
mencer cette  année  l'exécution  d'une  couche  de  rive  artificielle  au  canton  dit  Zackcr- 
grun. 

L'anse  de  Kcmbs  est  assez  exactement  tracée  suivant  la  ligne  de  régularisation.  Les 
travaux  d'enrochement  ont  été  continués  en  1843. 

Au  delà  de  cette  anse,"  le  Rhin  est  livré  à  lui-même  sur  près  de  5  kilomètres  de 
parcours  et  jusqu'à  la  jonction  des  banlieues  du  Petit-Landau  et  de  Hambourg. 

Des  barrages  nombreux  ont  fermé  la  plupart  des  bras  secondaires  depuis  ce  point 
jusqu'au  droit  du  village  d'Oltmarsheim;  l'un  d'eux,  connu  sous  le  nom  de  barrage 
de  Capuzinerkopf,  a  été  percé  à  l'époque  des  plus  hautes  eaux  de  l'année.  Malgré  l'ex- 
trême difficulté  que  l'exécution  rencontrait,  on  est  parvenu  à  le  refermer  au  moyen 
de  saucissons  bourrés  de  gravier  et  écbo-jés  sur  bateaux  pontés.  Par  ce  travail  on  a 
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conservé  la  couche  de  rive  exécutée  en  1842  suivant  la  ligne  de  régularisation,  et  qui 
protège  la  banlieue  d'Ottmarsheim. 

A  Schalampé,  village  qui  subissait  encore,  il  y  a  douze  ans,  une  dévastation  com- 
plète, la  défense  est  assurée  ;  mais  les  lignes  de  régularisation  ne  sont  pas  encore  sui- 
vies. Les  travaux  seront  continués  eu  1844. 

De  Schalampé  à  Blodelsheim ,  le  Rhin  est  livré  à  lui-même. 

Devant  Blodelsheim,  la  belle  anse  de  régularisation  a  été  prolongée  et  continuera 
de  l'être  au  fur  et  à  mesure  des  corrosions. 

De  Blodelsheim  à  Geisswasser  le  Rhin  est  livré  à  lui-même. 

A  Geisswasser,  des  barrages  d'une  haute  importance  ont  été  construits;  ces  bar- 
rages ont  rejeté  le  fleuve  loin  du  territoire  français,  et  ont  permis  de  défendre,  pr 
des  enrochements  de  quelque  étendue,  la  nouvelle  rive  de  régularisation. 

De  Geisswasser  à  Brisach,  le  Hhin  est  livré  à  lui-môme. 

Devant  Vieux-Brisach,  la  régularisation  est  à  peu  près  obtenue  sur  2,500  mètres 
de  longueur,  mais  seulement  du  côté  de  la  France.  Gependant  le  gouvernement 
badois  a  commencé  l'exécution  d'ouvrages  importants,  qui,  conduits  parallèlement 
à  notre  rive,  rendront  possible  l'établissement  d'un  pont  de  bateaux  auquel  on  tra- 
vaille eu  ce  moment  aux  frais  communs  des  deux  Ktats. 

De  Brisach  au  droit  d'Artzenhcim,  dernier  village  du  Haut-Bhin,  le  fleuve  est 
livré  à  lui-même. 

Devant  Artzenheim,  les  ingénieurs  des  deux  Ktats  ont  mis  à  exécution,  depuis  sept 
ans,  des  travaux  considérables  de  régularisation  qui  ont  été  continués  en  1843,  et 
qu'il  importe  de  fortifier  et  d'étendre  en  1844. 

Les  dépenses  faites  se  sont  élevées  : 

Antérieurement  à  1843 ,  à   610,000  fr. 

En  1843,  à   235,000 

Le  Rhin,  en  entrant  dans  le  déparlement  du  Bas-Rhin,  menace,  depuis  un  demi- 
siècle,  de  pénétrer  dans  un  bras  dont  il  importe,  à  tout  prix,  de  lui  fermer  l'entrée. 
Les  efforts  faits  dans  ce  but  en  1843  ont  déjà  produit  un  résultat  remarquable.  Ils 
seront  continués  en  1844. 

De  là  jusqu'au  village  de  Schœnau,  les  bras  secondaires  du  fleuve  sont  en  ma- 
jeure partie  fermés;  mais  la  régularisation  n'est  obtenue  sur  aucun  point.  Ces  tra- 
vaux ont  souffert  des  crues  de  1843;  il  seront  réparés  et  entretenus  en  1844. 

Au-dessous  de  Schœnau  on  a  fermé  en  1843  un  bras  principal,  le  Hanflandgeisen 
dans  lequel  le  thalweg  qui  l'avait  déjà  parcouru  plusieurs  fois  était  encore  sur  le 
point  d'entrer.  Des  enrochements  seront  exécutés. en  1844  pour  défendre  cet  ouvrage 
important  contre  l'action  très-Yive  du  courant 
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DeSchœnau  à  Rhinau,  la  situation  est  à  peu  près  la  même  que  précédemment. 

L'anse  de  Rkinau,  de  3,000  mètres  de  développement,  est  maintenue  par  le  projet 
«le  régularisation..  Sa  défense  sera  continuée  et  améliorée  en  1844. 

De  Rhinau  à  l'origine  de  la  banlieue  de  Strasbourg,  il  existe  un  grand  nombre 
de  barrages  et  de  travaux  provisoires  de  défense,  niais  aucun  n'est  placé  suivant  la 
ligne  de  régularisation,  et  cependant  il  faudra  encore  continuer  de  les  conserver  par 
des  travaux  provisoires.  On  commencera  eu  1844  l'établissement  d'une  rive  artifi- 
cielle. Ce  travail  joindra  à  l'avantage  de  devenir  définitif  celui  d'empécher  le  fleuve 
de  pénétrer  dans  des  bras  secondaires  dont  il  importe  de  l'éloigner. 

L'anse  d'Altenbcim,  où  commence  la  banlieue  de  Strasbourg,  doit  être  maintenue 
par  le  projet  général  de  régularisation.  Sa  défense  a  exigé,  en  1843,  de  fortes  dé- 
penses qu'il  sera  nécessaire  de  continuer  en  1844. 

En  aval  de  l'anse  d'Altenbcim,  le  fleuve  après  avoir  quitté  la  rive  gauche  et  suivi 
pendant  quelque  temps  l'anse  badoise  opposée;  se  rejetait  sur  la  partie  convexe  du 
territoire  français  et  menaçait  le  barrage  important  de  Robrschollcn;  un  changement 
survenu  à  la  suite  des  crues  de  1843  donne  les  moyens  de  reprendre  la  position,  el 
les  préparatifs  sont  faits  pour  l'établissement  d'une  rive  artificielle,  suivant  le  tracé 
de  régularisation. 

On  a  profité,  en  1843,  d'une  circonstance  éminemment  favorable  pour  commen- 
cer, devant  les  belles  forets  de  la  Ruchau,  qui  ont  été  ravagées  dernièrement,  l'éta- 
blissement d'une  vaste  ligne  de  régularisation.  Elle  a  été  conduite  aussi  loin  que  les 
atlerrissemenls  le  permettaient. 

Des  conférences  ont  été  ouvertes  avec  le  génie  militaire  au  sujet  de  la  prise  d'eau 
d'alimentation  du  bras  Mabile,  dérivation  du  Rhin  essentielle  à  la  défense  militaire  du 
territoire  et  utile  à  la  navigation  du  canal  d'embouchure  dans  le  Rhin  ;  cette  question 
est  résolue  définitivement.  A  partir  du  pont  de  Kchl  et  jusqu'à  la  frontière  bavaroise , 
l'intérêt  de  la  navigation  est  plus  puissant  que  partout  ailleurs.  C'est  donc  dou- 
cette partie  que  s'exécutent  les  plus  importants  travaux  de  régularisation. 

En  aval  du  pont  de  Kehl,  on  est  parvenu  à  réaliser  les  projets  de  régularisation 
conçus  en  1821,  et  poursuivis  avec  persévérance  depuis  cette  époque.  C'est  dans  cette 
localité  que  débouche  le  canal  de  l'IH  au  Rhin  récemment  terminé.  La  rive  français»' 
V  est  défendue  suivant  les  lignes  de  régularisation ,  et  en  arrière  on  a  élevé  des  «ligues 
insubmersibles  servant  de  chemin  de  halagc;  bien  que  le  fleuve  ne  soit  pas  encore 
complètement  débarrassé  des  bancs  de  graviers  qui  occupent  une  partie  de  son  lit, 
cependant  la  navigation  rencontre  beaucoup  moins  de  difficultés  que  par  le  passé. 

En  1844  on  poursuivra  le  système  de  défense  et  d'amélioration  déjà  heureusement 
entrepris  jusque  dans  la  banlieue  de  la  Wantzenau.  Ces  dispositions  constitueront  im 
ensemble  non  interrompu  de  travaux  de  régularisation  sur  1 0,000  mèt.  de  longueur 

a5. 


Digitized  by  Google 


(  196  ) 

Au  delà,  le  thalweg  vient  frapper  la  rive  française,  an  canton  dit  de  Brtischcrlop, 
en  arrière  de  la  ligne  déterminée  pour  le  nouveau  lit.  On  a  défendu  et  en  sera  obligé 
de  défendre  provisoirement  cette  position  jusqu'à  ce  que  le  thalweg  ait  rénélré  en 
aval  dans  la  direction  qui  lui  est  assignée  et  qui  a  été  préparée  par  rétablissement 
d'une  rive  artificielle. 

Devant  Gambsheini,  le  Rhin  décrivait,  aux  dépens  de  notre  territoire,  une  courbe 
dont  la  défense  exigeait  des  sacrifices  très-coûteux.  Par  suite  du  concert  établi  entre 
les  deux  gouvernements  limitrophes,  le  pays  de  Bade  a  ouvert,  en  1842,  une  cou- 
pure de  régularisation  au  travers  des  îles  opposées  à  l'anse.  On  s'est  hâté  en  même 
temps  de  constituer,  de  part  et  d'autre,  les  rives  du  nouveau  lit,  et  le  thalweg  a  défi- 
nitivement pénétré,  en  1843,  dans  la  coupure.  Les  nombreuses  alluvions  déposées 
dans  l'ancien  lit  permettront  de  le  fermer  en  1844  et  d'obtenir  ainsi  une  ligne  de  ré- 
gularisation de  3,000  mètres  de  longueur. 

Le  territoire  d'Offendorf,  à  la  suite  de  celui  de  Gambsheini,  est  soumis  à  l'action 
la  plus  ofTensivc  du  fleuve;  la  digue  de  première  ligne  est  menacée  constamment  cl 
avec  violence  par  le  thalweg.  Des  travaux  provisoires  très-coùlcux  ont  été  indispen- 
sables en  1843  dans  cette  localité,  et  le  seront  encore  en  1844.  Cette  position,  la 
plus  fâcheuse  de  la  partie  du  cours  du  Rhin  entre  Strasbourg  et  Laulerbourg,  ne 
pourra  être  améliorée  que  par  une  coupure  de  régularisation.  Celle  coupure  fat! 
partie  des  travaux  à  la  charge  du  gouvernement  badois,  qui  ont  été  concertés  lors 
ries  conférences  tenues  àCarlsruhe  en  octobre  dernier. 

L'anse  de  Druscnheim,  de  plus  de  2,000  mètres  de  développement,  conservée 
dans  le  projet  de  régularisation,  est  dans  un  état  de  défense  satisfaisant;  mais  le  Rhin 
cltaque  avec  force  l'amont  et  l'aval  de  cette  anse,  et  oblige  à  des  travaux  qui  doivent 
d'autant  moins  être  différés,  qu'ils  ont  pour  but  (le  maintenir  un  élat  définitif.  Ils 
feront  commencés  en  1844. 

À  la  suite  de  l'anse  de  Druscnheim,  viennent  les  deux  anses  de  Slaltmatten  et  de 
Tort-Louis  :  l'une  concave  et  l'autre  convexe  par  rapport  au  territoire  français,  toutes 
deux  tracées  suivantla  ligne  de  régularisation.  Ces  deux  anses,  de  plus  de  3,000  mètres 
de  développement,  ont  été  dotées,  depuis  quelques  années,  d'allocations  à  peu  près 
suffisantes;  elles  ont  exigé,  dans  le  cours  de  cette  année,  de  grands  sacrifices,  qui  se 
continueront  encore  en  1844. 

À  la  suite  de  l'anse  convexe  de  Fort-Louis,  le  gouvernement  de  Bade  a  commencé, 
en  1843,  l'ouverture  d'une  coupure  de  régularisation  dans  laquelle  le  thalweg  se 
scraitintroduit,  si  son  orifice  avait  pu  être  dégagé  en  temps  opportun.  Aujourd'hui  le 
fleuve  a  modifié  son  cours,  et  il  faut  attendre  une  nouvelle  occasion  favorable  pour 
obtenir  les  résultats  importants  que  l'on  avait  en  vue. 

A  la  suite  de  celte  coupure,  la  France  doit  en  ouvrir  une  sur  le  territoire  de 
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Neuhacusel,  qui  est  on  ce  moment  ravagé  par  le  ûeuvc.  Ce  travail  fait  partie  de  ceux 
qui  ont  été  concertés  entre  les  ingénieurs  des  deux  Etats  dans  les  dernières  confé- 
rences; mais  la  modicité  des  crédits  permet  d'autant  moins  de  les  entreprendre  des 
à  présent,  qu'elles  donneraient  lieu  à  des  acquisitions  de  terrains  assez  considérables, 
et  qu  il  faudrait,  en  même  temps,  constituer  les  nouvelles  rives  et  effectuer  la  cons- 
truction de  plusieurs  barrages. 

Devant  Beinheim,  on  est  parvenu,  au  moyen  de  barrages  qui  ont  fermé  l'ancien 
thalweg  qui  longeait  le  territoire  continental,  à  s'établir  sur  plus  de  1,000  mètres 
de  longueur,  suivant  la  ligne  de  régularisation,  (les  travaux  ont  parfaitement  résisté 
aux  crues  de  18M,  et  seront  poursuivis  en  1844. 

Au  delàde  Beinbeim,  le  Rhin  décrivait,  d'une  part,  sur  le  territoire  français,  et,  de 
l'autre,  sur  te  territoire  badois,  des  courbures  nuisibles  à  la  navigation  eten  même  temps 
destructives  de  la  propriété.  Les  deux  Etats  avaient  fermé  déjà  la  plupart  des  bras  secon- 
daires dans  ces  localités,  et  avaient  établi  les  rives  artificielles  du  nouveau  lit  de  régula- 
risation qu'il  s'agissait  d'obtenir  par  l'ouverture  de  deux  coupures  essentielles  :  l'une  du 
côté  de  la  France,  à  travers  le  territoire  de  Seltz;  l'autre  du  côté  du  grand  duché,  à  tra- 
vers le  territoire  de  Plîltersdorf.  Ces  deux  coupures  ont  été  faites.  L'introduction  du 
Rhin  dans  ces  coupures  régularisera  le  cours  du  fleuve  sur  près  de  5,000  mètres  de 
longueur  et  procurera  à  la  navigation  des  avantages  qu'elle  réclame  depuis  longtemps. 

Devant  Miinckhausen,  un  ancien  bras  du  Rhin  suit  assez  exactement  la  direction 
assignée  par  le  nouveau  lit  du  llcuve.  Son  orifice  sera  disposé  en  1844  de  manière  à 
favoriser  l'introduction  du  thalweg;  en  même  temps  on  constituera  de  nouvelles  rives. 

Presque  immédiatement  au  delà  «le  ce  point,  une  coupure  doit  être  ouverte  au 
i avers  de  la  forêt  communale  de  Modem.  Ce  travail,  à  la  charge  de  la  France,  est 
compris  dans  les  conférences  d'octobre  dernier.  La  commune  a  fait  l'abandon  gratuit 
des  terrains,  cl  l'on  pourra  se  mettre  à  l'œuvre  en  1844. 

Dès  que  le  Rhin  se  sera  introduit  dans  ce  nouveau  lit,  il  se  jettera  dans  la  belle 
anse  de  Lauterbourg,  déjàenrochée,  et  qui  a  supporté,  sans  avarie,  les  crues  do  1843. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  sur  les  crédits  alloués  depuis  1830, 
dans  le  département  du  Bas-Rhin,  sont  : 

Antérieurement  à  1843,  de   1,790,000  fr. 

En  1843,  de   765,000 

En  résumé,  les  dépenses  totales  faites  dans  les  deux  départements,  sur  le  crédit  w»Uœé. 
spécial  du  Rhin,  se  sont  élevées  : 

Antérieurement  à  1843,  à   2,400,000  fr. 

En  1843,  à   1,000,000 

Totai   3,000,000 
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ISÈRE. 

L'Isère  est  navigable  depuis  le  pont  de  Montmélian,  en  Savoie.  À  partir  de  la  li- 
mite de  France  jusqu'à  son  embouchure  dans  le  Rhône,  le  cours  de  celle  ri- 
vière offre  un  développement  de  lfi'i.OOO  mètres  environ,  dont  131,500  dans 
le  département  auquel  elle  a  donné  son  nom,  et  32,500  mètres  dans  celui  fie  là 
Drôme. 

Les  travaux  exécutés  sur  l'Isère  ont  pour  but  la  fixation  du  lit  de  cctlc  rivière ,  la 
suppression  des  bras  secondaires,  l'atterrissement  de  ses  rives,  la  propulsion  des 
graviers  quelle  charrie  et  l'amélioration  de  la  navigation.  Ces  travaux  consistent,  eu 
général,  dans  le  département  de  l'Isère,  en  jetées  submersibles  sur  l'alignement  des 
bords  du  lit  normal ,  accouplées  à  des  berges  ou  des  levées  en  terre  longitudinales 
insubmersibles  et  reliées  ;\  celles-ci  par  des  épis  transversaux  également  insubmer- 
sibles. L'opération  n'est  considérée  comme  terminée  que  lorsque,  après  l'atterrisse- 
ment des  cases,  une  digue  insubmersible  perreyée,  ou  revêtue  sur  toute  sa  lon- 
gueur d'une  couche  de  blocs  posés  à  plat  et  à  peu  près  jointivement ,  a  été  élevre 
sur  la  jetée  longitudinale.  Dans  le  département  de  laDiùme,  ou  les  circonstances 
sont  essentiellement  différentes,  on  procède  directement  à  la  construction  de  cette 
digue  définitive. 

Suivant  que  prédomine  l'intérêt  des  propriétaires  riverains  ou  de  la  navigation, 
les  travaux  s'exécutent  par  les  syndicats  des  propriétaires  intéressés,  soit  à  leurs  frais 
seulement,  soit  moyennant  des  subventions  que  l'administration  leur  alloue,  à  la 
charge  par  eux  de  se  conformer  aux  plans  approuvés  et  aux  dimensions  prescrites  , 
ou  bien  par  l'administration ,  moyennant  la  contribution  des  riverains  dans  une 
proportion  déterminée,  quelquefois  même  aux  frais  du  trésor  seul. 

« 

Les  travaux  exécutés  en  18^3  dans  le  département  de  l'Isère  ont  eu  pour  objet  : 
1"  En  amont  de  Grenoble,  la  construction  des  digues  du  Gbcylas,  du  bas  Ten- 
cin,  de  la  Terrasse  et  du  Touvet; 

2"  A  Grenoble  et  en  aval  de  celte  ville  : 

La  construction  des  quais  de  Grenoble,  des  digues  de  Saint-Égrèvc,  de  Fonlanils 
du  haut  et  du  bas  Vorcppe,  de  Moirans,  de  Sassenagc,  de  Noyarey  et  des  Ilots;  en- 
fin la  construction  d'épis  défensifs  sur  le  territoire  des  communes  de  Veurey  et  de 
Saint-Quentin. 
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La  digue  du  Cheylas  s  exécute  parfaitement  et  avec  une  activité  proportionnée  ],,..„,, 

aux  crédits  annuels  accordés  sur  la  subvention  de  l'État;  sur  3,500  mètres  de  Ion-  d*G 
gueur  de  digues  à  construire,  3,000  mètres  sont  terminés. 

Les  syndicats  du  bas  Tencin  et  de  la  Terrasse  ont  à  peu  près  terminé  leurs  jetées 
submersibles. 

Le  syndicat  du  Touvet  a  exécuté  plus  des  trois  quarts  de  la  jetée  submersible , 
trois  grandes  chaussées  transversales  et  des  bourrelets  de  ceinture  sur  le  bord  de  la 


en  amont 

Grenoble. 


berge. 


Les  quais  de  la  ville  de  Grenoble  sont  terminés  et  forment  un  ouvrage  très-satis- 
faisant. 


Qo*'*  «le  Grenoble. 


Les  crues  des  dernières  années  ont  fait  comprendre  au  syndicat  de  Saint-Égrève  ^"«Ibu*1 
la  nécessité  de  reprendre  les  travaux  de  ces  digues  avec  activité.  Ces  travaux  sont,  en 
grande  partie,  terminés. 

La  jetée  de  Fontanils  était  achevée  sur  les  neuf  dixièmes  environ  de  sa  longueur, 
un  canal  d'appel  avait  été  ouvert  en  avant;  mais  elle  a  été  coupée  et  ce  canal  comblé 
par  la  crue  du  mois  de  novembre  dernier. 

A  la  digue  du  haut  Voreppc  on  a  fait,  pendant  la  campagne,  200  mètres  de  jetée 
neuve  et  renforcé,  sur  plusieurs  points,  les  jetées  précédemment  construites. 

La  digue  du  bas  Voreppc  a  été  en  môme  temps  exhaussée  conformément  au  pro- 
jet spécial,  dans  toute  son  étendue  et  mise  ainsi  à. l'abri  de  la  submersion. 

Les  travaux  de  la  grande  digue  de  Moirans  s'exécutent  bien  et  avec  toute  l'activité 
convenable.  La  digue  est  élevée  et  revêtue  sur  toute  sa  longueur. 

On  a  continué  à  exécuter,  aux  digues  de  Sassenage  et  de  Noyarey,  des  jetées  d'en- 
rochements, des  perrés  et  des  terrassements;  les  travaux  sont  en  partie  exécutés. 

La  jetée  de  la  digue  des  Ilots  a  été  complétée  sur  une  longueur  de  370  mètres. 

Enfin ,  quatre  épis  ont  été  construits  sur  le  territoire  de  la  commune  de  Veurey 
et  au  mas  de  l'Echaillon,  pour  limiter  les  écarts  de  la  rivière,  en  attendant  qu'on 
puisse  la  fixer  définitivement  par  des  digues  longitudinales. 

Les  dépenses  faites  sur  le  crédit  spécial  de  l'Isère  s'élevaient  : 

Avant  1843,  à   286,000f 

Elles  ont  été,  en  1843,  de   143,571 


Les  travaux  entrepris  dans  le  département  de  la  Drôme  consistent  dans  l'amélio- 
ration des  chemins  de  halage ,  dans  la  construction  et  la  réparation  des  digues.  u  d*ômz. 
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yuji.iuiv.gr  On  a  commencé,  en  1841,  la  construction  d'un  quai  de  295  mètres  de  longueur, 
sur  la  rive  gauche  de  l'Isère,  au  bourg  du  Péage,  dans  une  partie  où  la  disposition  du 
pont  destiné  au  service  de  la  roule  royale  n°  92  et  des  constructions  qui  bordaient 
la  rivière  interceptaient  à  très-peu  près  le  chemin  de  halage.  Cette  entreprise  a  été 
terminée  en  1842  et  soldée  en  1843. 
&ÎFfe  On  a  également  commencé,  en  1841,  les  travaux  de  construction  de  deux  digues 

de  p°  à  l'aval  du  pont  de  la  Roche-dc-Glun  :  l  une  sur  la  rive  gauche,  pour  maintenir  les 
eaux,  atténuer  le  remous  à  la  sortie  du  pont  et  raccorder  l'arche  de  halage  avec  la 
berge;  l'autre  de  432  mètres  de  longueur,  destinée  à  couper  une  anse,  réunir  les 
eaux,  les  ramener  contre  le  coteau  de  Confolcns  et  préserver  la  plaine  basse  de  la 
rive  droite.  Cette  dernière  digue  a  été  terminée  en  1842,  et,  dans  cette  même  cam- 
pagne, on  a  réparé  trois  brèches  de  410  mètres  de  longueur  totale,  que  la  crue  du 
27  septembre  dernier  avait  faites  dans  les  deux  digues  adjacentes  au  pont,  à  fanion! 
de  celui-ci,  et  à  la  digue  d'Aiguille  qui  avait  été  surmontée. 


Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  sur  les  fonds  du  trésor,  s'élèvent  : 

Avant  1843,  à   89,072 fr. 

En  1843,  à   35,836 

En  résumé,  les  dépenses  faites  dans  les  deux  départements,  sur  les  fonds  du  trésor, 
s'élèvent  : 

Antérieurement  à  1843,  à   375,072  fr. 

En  1843,  à   179,407 

Totai   554,479 
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ALLIER. 


Les  travaux  entrepris  pour  l'amélioration  de  la  navigation  tic  l'Allier  comprennent  : 
!•  Les  travaux  d'entretien  destinés  à  faciliter  la  navigation  et  à  en  empêcher  l'inter- 


ruption pendant  les  basses  eaux;  2°  ceux  qui  ont  pour  objet  la  stabilité  du  régime  de 
la  rivière,  et  la  régularisation  de  son  lit  majeur. 

Ces  travaux  embrassent  quatre  départements  :  la  Haute-Loire,  le  Puy-de-Dôme, 
l'Allier  et  la  Nièvre. 

Ce  n'est  qu'en  1842  que  des  fonds  ont  été  alloués  au  département  de  la  Haute- 
Loire  pour  l'amélioration  de  la  navigation  de  l'Allier,  dont  l'origine  n'est  qu'à  3,000 
mètres  environ  de  la  limite  de  ce  déparlement  et  de  celui  du  Puy-de-Dôme.  Ces 
fonds  ont  été  employés  à  la  construction,  près  de  Chazieux,  d'une  digue  à  blocs 
perdus  qui  empêche  les  dépôts  d'alluvions  sur  la  rive  droite,  et  éloigne  le  chenal  de 
doux  rochers  contre  lesquels  se  brisaient  souvent  les  trains  et  bateaux. 

Les  dépenses  faites  avant  1843  s'élevaient  à   3,000  fr. 

Klles  ont  été,  en  1843,  do   8,000 

Le  balisage  annuel,  qui  se  fait  du  1"  juin  au  30  septembre,  a  pour  but  de  réta- 
blir, après  les  crues  d'hiver,  le  chenal  navigable.  Les  baux  comprennent  les  dépar- 
tements du  Puy-de-Dôme  et  de  l'Allier.  Les  cantonniers  baliseurs  sont  employés  à 
indiquer  constamment,  au  moyen  de  balises,  le  chenal  navigable  qui  varie  à  chaque 
crue.  Ces  cantonniers  ne  sont  établis  que  depuis  1841.  Ils  opèrent  depuis  1843 
sur  toute  la  ligne  navigable  de  l'Allier.  A  l'époque  dos  basses  eaux,  les  baliseurs 
serveut  de  chefs  d'ateliers  pour  les  draguages.  Ils  servent  aussi  à  nettoyer  le  chenal 
navigable  avant  et  après  le  passage  de  l'équipage  du  balisage  annuel. 

Le  lit  de  l'Allier,  dans  le  département  du  Puy-de-Dôme,  est  plus  stable  que  dans  sa 
partie  inférieure;  les  hauts-fonds  ou  jars  et  les  verses  sont  à  peu  près  constants;  mais 
les  expériences  faites  en  1842  font  craindre  que  le  creusement  des  jars  ne  procure 
pas  un  chenal  navigable  aux  bateaux,  pendant  toute  la  saison  des  plus  basses  eaux. 

Les  travaux  neufs  exécutés  ou  en  cours  d'exécution  sont:  le  revêtement  des  biefs 
en  amont  de  Brassaget,  les  travaux  d'amélioration  des  passages  de  Lavore  et  de  Saint- 
Martial,  la  construction  d'un  port  à  Port-de-Ris  et  à  Pont-du-Châtcau,  les  ouvrages 
d'amélioration  aux  abords  des  ponts  de  l'Aunière  et  de  Parcntignat. 

Situation  drj  travaui.  a  G 
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On  a  placé  des  bornes  kilométriques  depuis  la  limite  supérieure  du  département 
du  Puy-de-Dôme  jusqu'à  la  Loire;  on  relèvera,  vis-à-vis  chacune  de  ces  bornes,  un 
profil  en  travers,  qui  servira  à  constater  l'état  de  la  rivière  et  à  en  calculer  les  varia- 
tions. Ces  bornes,  sur  lesquelles  sera  dressé  un  nivellement  général,  serviront  de 
repères  pour  rattacher  les  nivellements  et  les  plans  que  nécessitent  les  études  des 
projets  d'amélioration. 

Les  dépenses  faites  sur  le  crédit  spécial  se  sont  élevées  : 

Antérieurement  à  1843,  à   98,019f 

En  1843,  à   54,887 

Entre  la  limite  du  département  du  Puy-de-Dôme  et  Moulins  la  position  des  jars, 
sans  être  aussi  stable  que  dans  le  département  du  Puy-de-Dôme,  est  cependant 
encore  assez  fixe  pour  qu'il  soit  possible  d'y  faire  des  travaux  de  quelque  durée. 

Les  chevalis  faits  en  1842  ont  constamment  conservé  une  hauteur  d'eau  de  40  à 
45  centimètres.  Il  sera  possible  dès  lors  d'y  procurer,  pendant  toute  la  durée  des 
basses  eaux,  une  navigation  constante  avec  un  tirant  d'eau  de  40  centimètres. 

Dans  la  partie  comprise  entre  Moulins  et  la  Loire,  la  rivière  s'étend  sur  une  vaste 
plaine  de  sables  mobiles,  à  travers  lesquels  elle  s'écoule  par  filtration.  Les  passes  à 
ouvrir  doivent  donc  être  creusées  sur  des  longueurs  souvent  considérables. 

En  1843,  les  draguages  ont  commencé  le  26  juin;  interrompus  le  12  juillet  par 
une  crue,  ils  ont  été  repris  le  23  juillet  et  continués  sans  relâche  jusqu'au  16  sep- 
tembre. Au  moyen  de  ces  draguages  les  bateaux  à  vapeur  ont  continué  leur  service 
sans  interruption,  ce  qui  ne  leur  était  pas  encore  arrivé. 

Les  travaux  exécutés  ou  en  cours  d'exécution  comprennent  :  le  redressement  de 
l'Allier,  en  amont  du  pont  de  Vichy,  la  construction  d'une  gare  à  Moulins,  et  l'amé- 
lioration delà  navigation  en  amont  et  en  aval  de  cette  ville,  et,  en  outre,  le  bornage 
kilométrique  de  la  rivière,  ainsi  qu'on  l'a  dit  plus  haut. 

Les  dépenses  faites  se  sont  élevées  : 

Antérieurement  à  1843,  à   481,321f 

En  1843,  à   47,197 

Les  travaux  entrepris  dans  le  département  de  la  Nièvre  ont  eu  uniquement  pour 
objet  l'exécution  de  draguages  dans  le  lit  de  la  rivière,  et  la  dépense  s'est  élevée  : 

Antérieurement  à  1843,  à   5,000f 

En  1843,  à   5,000 

En  résumé,  les  dépenses  faites  pour  l'amélioration  de  la  navigation  de  l'Allier 
s'élevaient,  avant  1843,  à   587,340' 

Elles  ont  été,  en  1843,  de   115,084 

Total   702,424 
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SÈVRE-NIORTAISE  ET  AFFLUENTS. 

La  Sèvre-Niortaise  est  navigable  depuis  Niort  jusqu'à  son  embouchure  dans  la 
mer.  En  aval  de  Marans ,  la  navigation  est  exclusivement  maritime. 

Les  affluents  navigables  de  cette  rivière  sont  :  le  Mignon,  l'Autise  et  la  Vendée. 

On  va  rendre  compte  des  travaux  exécutés  pour  le  perfectionnement  de  la  naviga- 
tion dans  les  trois  départements  que  traverse  la  Sèvre-Niortaise,  depuis  l'origine  de 
cette  navigation  jusqu'à  la  mer. 


Dans  le  département  des  Deux-Sèvres,  ces  travaux  consistent  particulièrement 
dans  le  curage  du  lit  de  la  rivière  et  l'établissement  de  chemins  de  halage. 

Les  travaux  de  curage,  adjugés  en  1840,  sont  maintenant  terminés.  Ils  ont  eu  , 
pour  résultat  de  rendre  plus  facile  et  plus  prompte  la  navigation  de  la  Sèvre  entre 
Niort  et  Marans.  Ce  curage  avait  particulièrement  pour  but  l'enlèvement  d'un  haut- 
fond  de  6,000  mètres  environ  de  longueur,  appelé  barre  de  Dampvix,  qui  suspendait, 
chaque  année,  la  marche  des  bateaux  pendant  l'étiage.  Aujourd'hui  cette  difficulté  a 
disparu  en  partie,  mais  il  reste  à  prolonger  le  curage  jusque  vers  le  bourg  de 
Coulon. 

Les  travaux  d'établissement  des  chemins  de  halage  s'exécutent  par  les  cantonniers, 
au  moyen  des  ressources  affectées  à  l'entretien. 

Les  portes  de  l'écluse  de  la  Roussille  étant  arrivées  à  un  état  de  dégradation  qui 
rendait  leur  ruine  imminente,  on  s'est  trouvé  dans  la  nécessité  de  les  reconstruire. 

Ces  travaux  de  reconstruction,  commencés  en  1842,  ont  été  achevés  pendant  la 
dernière  campagne.  Ce  remplacement  était  indispensable,  attendu  que  l'écluse  de  la 
Houssille  sert  à  maintenir,  au  port  de  Niort,  le  tirant  d'eau  nécessaire  pour  la  navi- 
gation de  la  Sèvre  jusque  dans  cette  ville. 

Les  dépenses  faites  sur  les  crédits  spéciaux  de  la  Sèvre  s'élèvent  : 

Antérieurement  à  1843,  à   59,851f 

En  1843,  à   27,982 
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Les  travaux  exécutés  dans  le  département  de  la  Vendée  consistent  dans  l'ouverture  démms«r 
de  trois  canaux  de  redressement  dits  du  Béjou,  du  Sablon  et  de  Pomère,  et  dans 
l'exécution  d'ouvrages  accessoires. 

26. 
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CiMidu  Béj«o.  Le  canal  du  Béjou  a  été  ouvert,  en  1836  et  1837,  entre  Dampvix  et  Bazoin ,  sur 
une  longueur  de  2,320  mètres.  Ce  canal  forme  aujourd'hui  le  lit  de  navigation  prin- 
cipal de  la  Sèvre  dans  l'étendue  correspondante  à  son  développement. 

L'administration  a  fait  exécuter,  à  l'extrémité  aval  de  ce  canal,  dit  de  Bazoin,  un 
barrage  à  pertuis  marinier  dont  l'objet  est  de  régler  la  retenue  des  eaux  dans  l'inté- 
rêt de  la  navigation  et  de  l'irrigation  des  marais.  L'entretien  de  ce  barrage,  exécuté 
de  1836  à  1838,  ainsi  que  l'entretien  du  canal,  sont  à  la  charge  de  l'Etat,  et  com- 
pris maintenant  dans  les  attributions  des  ingénieurs  du  département  des  Deux- 
Sèvres. 

a».i<iuSJ>ioo  Le  canal  du  Sablon,  dont  la  longueur  est  de  1,434  mètres  50  centimètres,  rac- 
courcit de  2,847  mètres  le  trajet  par  le  lit  naturel  de  la  Sèvre.  11  a  été  exécuté  de 
1835  à  1837. 

L«nni  a.  pom^rr.  Le  canal  de  Pomèrc  a  principalement  pour  but  d'ouvrir  un  débouché  supplémen- 
taire aux  eaux  de  la  vallée  pendant  les  crues.  11  sert ,  en  outre ,  à  la  navigation ,  et  abrège 
de  1,500  mètres  environ  le  parcours  ordinaire  des  bateaux.  Les  travaux,  commencés 
en  1838,  ont  été  terminés  en  1841.  A  l'extrémité  aval  du  canal  on  a  construit  un  bar- 
rage avec  pertuis  marinier. 

Les  dépenses  faites  sur  les  crédits  spéciaux  inscrits  au  budget  depuis  1839  se 
sont  élevées  : 

Antérieurement  à  1843,  à   152,093f 

En  1843,  à   6,902 


■  r.«r.TEMEiT        Les  travaux  entrepris  dans  la  Charente- Inférieure  se  bornent  à  "l'exhaussement 
ouREiiTiwNrtJi».  du  chemin  de  halage  entre  le  barrage  de  Bazoin  dont  on  vient  de  parler  et  la  bonde 
des  Jourdains,  sur  la  rive  gauche  de  la  Sèvre,  et  sur  une  étendue  de  14,250  mètres. 

Ces  travaux,  adjugés  au  mois  de  mars  1842,  sont  terminés  sur  9  kilomètres  et 
ébauchés  sur  les  3  kilomètres  suivants.  Us  seront  achevés  en  1 844 ,  et  alors  sera  rédigé 
un  projet  pour  le  complet  achèvement  du  chemin  de  halage  jusqu'à  Marans. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  sur  les  crédits  spéciaux  de  la  Sèvre, 
s'élevaient  : 

Antérieurement  à  1843,  à   20,000*  ' 

Elles  ont  été,  en  1843,  de   14,000  ' 

En  résumé,  les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843  pour  le  perfectionnement  de 
la  SèYre-Niortaise,  dans  les  trois  départements  qu'elle  traverse,  montent  à  280,828r 
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MIGNON. 

Le  Mignon,  affluent  de  la  Sèvre-Niortaise ,  est  navigable  depuis  le  Moulin-Neuf, 
sous  Mauzé,  jusqu'à  son  embouchure,  sur  17,900  mètres  de  développement,  compris 
dans  le  département  des  Deux-Sèvres  et  dans  celui  de  la  Charente-Inférieure. 

La  navigation  de  cette  rivière  est  aujourd'hui  très-précaire,  en  raison  du  peu  de 
profondeur  de  son  lit;  les  travaux  de  perfectionnement  consistent  dans  l'établissement 
d'un  lit  régulier  d'après  les  dimensions  en  rapport  avec  le  régime  des  eaux. 

Les  ouvrages  doivent  être  payés  en  partie  sur  les  fonds  des  sociétés  des  marais 
mouillés. 

On  a  terminé  en  1842  l'ouverture  d'un  nouveau  lit,  depuis  un  point  situé  à  DEPA«Tt«r.fT 
1,900  mètres  en  amont  du  passage  de  la  Grève  à  la  Névoire  jusqu'au  coude  de  l'an-  """'vnu. 
cien  Béjou,  sur  une  longueur  de  9,128  mètres.  Ces  travaux  ont  eu  des  résultats  très- 
avantageux,  tant  pour  la  navigation  que  pour  le  dessèchement  des  marais. 

Les  résultais  obtenus  ont  engagé  les  localités  à  solliciter  la  prompte  continuation 
des  travaux.  Le  svndicat  des  marais  de  la  Charente- Inférieure,  situés  sur  la  rive 
gauche  du  Mignon  ,  et  celui  des  Deux-Sèvres,  ont  présenté,  dans  ce  but,  à  l'adminis- 
tration, des  demandes  par  suite  desquelles  deux  projets  importants  ont  été  étudiés. 
Le  premier  a  pour  but  l'approfondissement  du  lit  du  Mignon  entre  le  marais  de 
Cram-Chaban  et  un  point  placé  à  19,000  mètres  en  amont  du  passage  de  la  Grève  à 
la  Névoire,  où  commencent  les  travaux  exécutés.  Le  second  a  pour  objet  l'exécution 
d'ouvrages  analogues,  depuis  le  coude  de  l'ancien  Béjou,  où  finissent  ceux  qui  sont 
exécutés,  jusqu'à  la  Sèvre-Niorlaise,  à  Bazoin. 

Le  Mignon  étant  assez  large  et  profond  dans  la  partie  de  son  cours  comprise  entre 
le  Moulin-Neuf  et  le  marais  de  Cram-Chaban,  la  navigation  aura  reçu,  après  l'exé- 
cution complète  des  travaux  qui  viennent  d'être  indiqués,  toute  l'amélioration  dont 
elle  est  susceptible.  On  parviendra  ainsi  à  perfectionner  et  à  compléter  le  dessèche- 
ment de  la  vallée,  et  à  mettre  un  terme  aux  inondations. 

Les  dépenses  faites  sur  les  fonds  du  trésor  se  sont  élevées  : 

Antérieurement  à  1843,  à   2,556f 

En  1843,  à  •   2,000 

Dans  le  département  de  la  Charente-Inférieure,  on  a  ouvert  un  nouveau  canal  au  démiuemeht 
Mignon,  depuis  un  point  situé  à  1,900  mètres  en  amont  du  passage  de  la  Grève  à  la  «MnroîiirtB -■ 
Névoire,  jusqu'au  coude  de  l'ancien  Béjou,  sur  une  longueur  de  9,128  mètres. 
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Ces  travaux  sont  complètement  terminés. 

Les  dépenses  faites  sur  les  fonds  du  trésor  se  sont  élevées  à   40,462f 

Ce  qui  porte  le  montant  total  des  dépenses  effectuées  dans  les  deux  départements 
des  Deux-Sèvres  et  de  la  Charente-Inférieure,  à   67,01 8f 

AUTISE. 

Les  travaux  exécutés  sur  l'Autise  consistent  dans  l'ouverture  d'un  canal  de  redres- 
u  vÊxdke.     sèment  de  Courdault  à  l'Ouillette,  et  d'un  autre  canal  au  bras  des  Chasseries,  dans 
l'établissement  d'un  pont  à  Courdault  et  dans  la  construction  d'un  pont  en  face  des 
Bernegones. 

Le  canal  entre  Courdault  et  l'Ouillette  et  le  bras  des  Chasseries  porte  le  nom  de 
canal  de  la  Vieille  Autise.  Ces  dérivations,  dont  la  longueur  est  de  10,200  mètres  en- 
viron ,  servent  à  la  fois  à  la  navigation  et  au  dessèchement  des  marais, 
l'on dr counUnit.  Les  travaux  du  port  de  Courdault,  sur  le  canal  de  l'Autise,  ont  été  exécutés  en 
1841  et  1842.  Ils  consistent  en  un  bassin  rectangulaire  de  35  mètres  de  longueur 
sur  70  mètres  de  largeur  au  plafond,  ayant  ses  talus  de  rive  gauche  garnis  d'escaliers, 
et  en  chaussée  d'entourage  avec  empierrement  et  pieux  d'amarre  pour  les  bateaux. 
prt..i  de  fcmogoiwj.  Le  pont  de  Bernegones ,  également  sur  le  canal  de  l'Autise ,  a  été  construit ,  en  1 840 
et  1841,  à  frais  communs  entre  l'État  et  la  société  des  marais.  Il  a  pour  objet  de  fa- 
ciliter les  communications  de  Dampvix  à  Maillezais.  11  consiste  en  un  pont  de  bois  de 
cinq  travées  de  3  mètres  70  centimètres  chacune,  sauf  celle  du  milieu,  qui  a  4  mètres 
70  centimètres. 

Les  dépenses  faites  sur  les  fonds  du  trésor  s'élevaient  : 

Antérieurement  à  1843,  à   19,902' 

En  1843,  à   1,700 

VENDÉE. 

La  Vendée  n'était  navigable,  il  y  a  quelques  années,  qu'à  partir  du  pont  du  Gros- 
Noyer,  à  3,838  mètres  en  aval  de  Fontcnay.  La  navigation  commence  aujourd'hui  au 
port  de  cette  ville  et  se  prolonge  jusqu'à  la  Sèvrc-Niortaise;  sur  26,466  mètres  de 
développement  compris  dans  le  département  de  la  Vendée. 
Kciuscciurrage  Ce  résultat  est  dû  principalement  à  la  construction  du  barrage  et  de  l'écluse  de 
la  Longève,  qui  soutiennent  les  eaux  dans  le  bief  de  Fontenay,  de  manière  à  donner 
1  mètre  30  centimètres  au  moins  de  profondeur,  et  rachètent  une  pente  de  2  mètres 
9  centimètres. 


de  la  Longue. 
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L'écluse  est  établie  à  4,129  mètres  en  aval  du  pont  de  Fontenay,  sur  une  dériva- 
tion de  360  mètres  de  longueur.  Elle  a  5  mètres  de  largeur  et  40  mètres  de  longueur 
(Je  tête  en  tête,  et  4  mètres  90  centimètres  de  hauteur  de  bajoyers.  Le  barrage  a  trois 
pertuis  de  5  mètres  20  centimètres  d'ouverture  chacun ,  avec  piles  et  culées  en  ma- 
çonnerie, surmontées  d'une  passerelle  de  service;  les  poutrelles  sont  mobiles.  Les 
travaux,  commencés  en  1836,  auraient  été  terminés  en  1841  ;  mais  le  barrage,  se 
trouvant  trop  faible  dans  quelques  parties,  a  été  renversé  par  une  crue  au  mois  de 
décembre  1840.  On  a  dû  le  reconstruire  sur  des  dimensions  en  rapport  avec  les 
efforts  qu'il  avait  à  soutenir.  Ces  modifications  ont  été  exécutées  en  1841  et  1842. 

Le  bief  inférieur  doit,  comme  celui  de  Fontenay,  se  terminer  par  une  écluse  ayant 
pour  but  de  racheter  la  chute  de  1  mètre  58  centimètres  qui  existe  à  l'aqueduc  du 
Gouffre,  et  de  mettre  les  marais  mouillés  à  l'abri  de  l'invasion  des  grandes  crues  de 
la  Sèvre.  Le  projet  de  ces  travaux  a  été  adjugé  en  1843.  Ils  seront  conduits  avec 
grande  activité  dans  la  campagne  prochaine. 

L'établissement  d'un  port  à  Fontenay  a  été  exécuté  de  1839  à  1841  :  la  ville  a  Por»  de  Fomen^. 
supporté  les  deux  tiers  de  la  dépense. 

Le  radier  du  pont-aqueduc  du  Gouffre  était  autrefois  à  la  cote  16  mètres  42  cen-  R»dier 
timètres;  mais,  pour  obtenir  la  profondeur  d'eau  de  1  mètre  30  centimètres  dans  *TtSS!"c 
le  second  bief  de  la  Vendée,  sans  nuire  aux  marais  mouillés,  on  a  reconnu  néces- 
saire de  baisser  ce  radier  de  30  centimètres,  et  de  l'établir  à  la  cote  1 7  mètres  72  cen- 
timètres. 

Le  nouveau  radier  est  en  fonte  :  il  a  été  établi,  en  1838,  par  les  soins  de  la  société 
des  marais  de  Vix,  à  laquelle  l'État  a  remboursé  la  dépense  d'installation. 


Les  dépenses  faites  sur  les  fonds  du  trésor  s'élevaient  : 

Antérieurement  à  1843,  à   125,818f 

En  1843,  à   21,058 

En  résumé,  les  dépenses  faites  sur  les  crédits  spéciaux  affectés  à  la  rivière  de 
Sèvre  et  à  ses  affluents  se  sont  élevées  : 

Antérieurement  à  1843,  à   444,682r 

En  1843,  à   73,642 

Total   518,324 


Le  tableau  ci-après  récapitule  les  dépenses  faites  pour  le  perfectionnement  des 
fleuves  et  rivières  au  moyen  des  crédits  spéciaux  inscrits  à  la  première  section  du 
budget. 
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TABLEAU  RÉCAPITULATIF. 


DÉSIGNATION 


rivières. 


5400e  . 


Rhône . 


Lot 


Rhin. 


Isèrr . 


Allier.. 


DES  DÉPAtSTESltXTS 


ont  M  accordés. 


Haute- Loire.  Loire, 
Saône. et- Loire , 
Mtvre,  Allier, 
Cher,  Loiret, 
Ijtir  1 1  (  h<r, 
I  ndre-et-Lotre , 
Maine-et-Loire, 
Loire- Inférieure 


CôUwTOr. 


Ain,  Rhône.  Isère, 
Ardrcbe, 
Gard, 


Haute-Garonne, 
Tarn -et -Garonne , 
Lot-et-Garonne, 


Lot-et-Garonne 


Sètre-Niortaise 


Itère, 


Haute- Loire , 
Puï-de-Docoe, 
Allier. 


Dcux-Scrres , 
Vendée. 


SOMMES  DÉPENSÉES 

OBSERVATIONS. 

• 

ava*t  1843. 

■  1843 

TOTAL 

|     6.1  S  1.855' 

1.115,088' 

7436,943' 

- 

| 

2,923,079 

430.338 

3.353.417 

• 

l      3  909  035 

730,416 

4,639,451 

6.584,245 

1.079.800 

1,120,000 

» 

1,120,000 

2,400.000 

1,000,000 

3.400,000 

Y  omfnt  U  <nit\  nlthêrimtin  *•  400,000'. 

375.072 

179.407 

554,479 

587.340 

115.084 

702.424 

444,682 

73,642 

518.324 

— 
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TRAVAUX  DE  PERFECTIONNEMENT 
DES  FLEUVES  ET  RIVIÈRES 

EXÉCUTÉS 

SUR  LES  TONDS  DE  LA  SECONDE  SECTION  DU  BUDGET. 


OBSERVATION  GÉNÉRALE. 

Outre.les  fonds  annuels  affectés  au  perfectionnement  de  la  Loire,  de  la  Saône,  du 
Rhône,  de  la  Garonne  et  du  Lot,  la  loi  du  30  juin  1835  a  ouvert  des  allocations 
générales  pour  le  perfectionnement  de  la  navigation  des  rivières  ci-après  dénommées  : 


L'Escaut,  depuis  Cambrai  jusqu'à  ia  frontière   J,800,000f 

La  Moselle,  depuis  Frouard  jusqu'à  la  frontière   1,060,000 

L'W ,  depuis  l'extrémité  du  canal  du  Rhône  au  Rhin  jusqu'à  l'entrée  dans  ce 

dernier  fleuve   1 ,400,000 

La  Baise,  depuis  Condom  jusqu'à  son  embouchure  dans  la  Garonne   900,000 

La  Midouxe  et  l'Adour,  depuis  Mont-de-Marsan  jusqu'à  Bayonne   900.000 


Total   6,000,000 


Sur  ce  crédit,  2,400,000  francs  ont  été  imputés  sur  le  budget  ordinaire  des 
exercices  1835,  1836  et  1837;  le  surplus,  montant  à  3,600,000  francs,  a  été  imputé 
sur  le  budget  extraordinaire  des  travaux  publics,  créé  par  la  loi  du  17  mai  1837,  et 
ultérieurement  sur  la  2*  section  du  budget. 

Les  trois  lois  du  6  juillet  1840  et  des  11  et  25  juin  1841  ayant  alloué  un  crédit 
supplémentaire  de  200,000  francs  pour  la  navigation  de  l'Escaut,  et  des  crédits  sup- 

Situation  du  travaux.  2  7 
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plémentaires,  montant  ensemble  à  1,100,000  francs,  pour  la  rivière  cflll,  le  crédit 
extraordinaire  affecté  aux  rivières  de  l'Escaut,  la  Moselle,  ml,  la  Baïse,  la  Midouze 
et  l'Adour,  se  trouve  fixé  à  4, 900,000  francs. 

« 

Une  loi  du  19  juillet  1837  a  ouvert  des  crédits  extraordinaires  applicables  au  per- 
fectionnement de  la  navigation  dos  rivières  ci -après  dénommées  : 


L'Aa  cl  les  canaux  do  Calais.  de  la  Colme  et  de  Bourbourg   1,970,000' 

l*a  Meuse,  depuis  Sedan  jusquïi  la  frontière   7,000.000 

La  Marne,  entre  Yitry  le l'rançais  et  Dizy ,  et  entre  Mcaux  et  Chalifcr   1 1,700,000 

La  Seine,  entre  Marcilly  et  Rouen   ,r>,  170,000 

L'Yonne,  depuis  Auxcrre  jusqu'à  Montereau   1,050,000 

La  Vilaine,  entre  Hennés  et  Hedon   550;000 

La  Charente,  depuis  M ontignac  jusqu'à  la  nier   1.900,000 

La  Dordogne.  entre  l'embouchure  de  la  Vézère  et  le  moulin  de  la  Thullière.  .  .  2,400,000 

Le  Tarn,  depuis  Gaillar  jusqu'à  la  Garonne   2,'l00.000 

Le  Lot,  depuis  Lévignac  jusqu'à  la  Garonne   4,800,000 


Tôt  Al  :   38,940,000 


line  deuxième  loi  du  même  jour  a,  de  plus,  ouvert  des  crédits  pour  le  perfection- 
nement de  la  navigation  de  la  Saône  et  de  l'Aisne,  et  pour  la  construction  du  quai 
Saint-Bernard,  sur  la  Seine,  h  Paris,  savoir: 

Perfectionnement  de  la  navigation  de  la  Saune,  depuis  Port -sur- Saône  jusqu'à 

Verdun,  et  amélioration  des  passages  de  Màcon  et  de  Trévoux   12,800,000f 


Navigation  de  l'Aisne,  depuis  l'écluse  de  Vieux  jusqu'à  l'Oise   9,000,000 

Construction  du  quai  Saint-Bernard ,  à  Paris   250,000 

Total   22,050,000 


Une  troisième  loi,  datée  du  8  juillet  1840,  a  ouvert,  en  outre,  de  nouveaux  cré- 
dits pour  la  continuation  des  travaux  de  perfectionnement  des  trois  rivières  suivantes  : 

L'Yonne   1,200,000' 

La  Saône,  depuis  Verdun  jusqu'à  Lyon   h, 400,000 

I*  Vilaine  (   1,300,000 

Total   0,900,000 


Digitized  by  Google 


(211) 

Les  deux  lois  des  11  et  25  juin  1841  ont  affecté  à  la  navigatiou  du  Lot  des  cré- 
dits supplémentaires  montant  ensemble  à  6  millions. 

Enfin  la  loi  du  18  juin  1843  a  affecté  a  la  navigation  du  Tarn  un  crédit  supplé- 
mentaire de  1  million. 

Ainsi  les  crédits  définitifs  applicables  aux  rivières,  sur  la  2e  section  du  budget  des 
travaux  publics,  sont  réglés  ainsi  qu'il  suit  : 


Escaut  1 

Moselle   I 

III  J    4, 900,000 

Baise  I 

Midouic  et  Adour.  ] 

Aa   1.970,000 

Meuse.....'  ...  7,000,000 

Marne   11.700,000 

Seine   5,170,000 


Quai  Saint-Bernard ,  à  Paris   250,000 

j  Loi  du  19  juillet  1837   1,050,000 

onne        j  Loi  du  8  juUjet  1 84o   !  ,200,000 


j  Loi  du  19  juillet  1837   550,000 

Vilaine.  •  •  •  |  Loi  du  g  juillct  mo   1,300,000 

Charente   1,900,000 

Dordogne   2,400,000 

Tarn....   3,400,000 

Lot   10,800,000 

c  .           (  Loi  du  19  juillet  1837   12,800,000 

j  Loi  du  8  juillet  1840               :   4,400,000 

Aisne   9,000,000 


Totai   79.790,000 


Nous  allons  présenter  la  situation  des  travaux  exécutés  au  moyen  de  ces  divers 
crédits. 


37- 
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ESCAUT. 

La  canalisation  de  l'Escaut,  qui  remonte  à  une  époque  déjà  reculée,  n'était  plus 
en  rapport  avec  les  relations  commerciales  que  cette  rivière  devait  desservir. 

Les  travaux  exécutés,  de  1780  à  1785,  pour  améliorer  la  navigation  de  l'Escaut, 
n'ont  réellement  eu  pour  objet  que  la  partie  comprise  entre  Cambrai  et  l'écluse  de  la 
Folie,  et,  si  l'on  en  excepte  le  barrage  de  Condé  et  quelques  écluses  simples ,  la  partie 
inférieure  n'avait  reçu  aucune  amélioration  sensible.  Ces  dispositions  suffisaient  alors 
aux  besoins  d'une  navigation  qui,  à  partir  de  Valenciennes,  était  constamment  des- 
cendante; ma\£  l'ouverture  du  canal  de  Mons  à  Condé,  du  canal  de  la  Sensée,  et  sur- 
tout du  canal  de  Saint-Quentin,  ayant  changé  la  direction  du  commerce  et  créé  une 
navigation  ascendante  d'une  grande  importance,  l'état  ancien  de  la  rivière  ne  pou- 
vait plus  convenir  à  ces  nouveaux  besoins.  On  a  dû  s'occuper  de  l'exécution  d'un 
système  de  travaux  plus  complet  et  capable  d'affranchir  la  navigation  des  obstacles 
qu'elle  rencontrait  dans  le  lit  de  la  rivière. 

Lorsqu'on  a  commencé  les  travaux  autorisés  par  la  loi  du  30  juin  1835,  l'état  dr 
cette  navigation  était  Ici,  que  les  bateaux  employaient  plusieurs  semaines  pour  re- 
monter de  Condé  à  Cambrai,  éloignés  l'un  de  l'autre  de  47  kilomètres  seulement.  Ces 
retards  étaient  dus  à  l'encombrement  de  la  rivière ,  aux  sinuosités  brusques  et  mul- 
tipliées de  son  cours,  aux  difficultés  que  présentaient  les  traversées  des  villes  et  des 
fortifications  de  Bouchain,  de  Valenciennes  et  de  Condé,  enfin  à  la  présence  des 
écluses  simples  ou  pertuis  que  les  bateaux  ne  pouvaient  franchir  que  par  convois  et 
à  des  jours  déterminés. 

Le  fonds  spécial  créé  par  la  loi  du  30  juin  1835 ,  pour  le  perfectionnement  de 

l'Escaut,  s'élève  à  la  somme  de   1,800,000' 

La  loi  du  6  juillet  1840  y  a  ajouté  un  supplément  de   200,000 

Total   2,000,000 

Les  travaux  d'amélioration  de  l'Escaut,  commencés  en  1836,  ont  été  terminés  en 
1840. 

Ces  travaux  ont  produit  les  résultats  suivants  : 

Une  navigation  continue  a  été  substituée  à  la  navigation  intermittente  et  par 
rames,  sur  toute  la  longueur  de  l'Escaut,  depuis  Cambrai  jusqu'à  la  frontière.  Le 
halage  par  chevaux  a  remplacé  le  halage  à  bras,  par  suite  de  l'établissement  de 
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digues  continues.  Les  difficultés  que  présentaient  les  traversées  de  Condé  et  de  Bou- 
chain  ont  entièrement  disparu.  On  a  réalisé,  pour  la  traversée  de  Valenciennes  ,  une 
amélioration  importante,  qui  a  cependant  besoin  d'être  complétée  par  une  passe- 
relle de  halage  le  long  des  murs  des  fortifications.  De  nombreux  redressements  ont 
abrégé  notablement  les  distances  et  supprimé  les  coudes  difficiles  à  franebir.  On  doit 
signaler  une  amélioration  nouvellement  obtenue  par  les  travaux  supplémentaires 
de  1841  ;  elle  résulte  du  relèvement  des  digues  à  l'amont  du  nouveau  sas  de  Bou- 
chain ,  autrement  dit  du  Pont-Malin,  et  jusqu'au  bassin  rond.  Ce  travail  permet  de 
relever  au  besoin  le  niveau  de  ce  bief,  pour  le  mettre  au  niveau  du  bief  du  canal  de 
la  Sensée,  en  évitant  les  retards  qu'occasionneraient  les  manœuvres  des  écluses  du 
bassin  rond. 

Par  suite  de  tous  ces  travaux,  il  y  a  accélération  desneufdixièmesdansla  marche 
des  bateaux,  qui  franchissent,  en  trois  jours,  une  longueur  dont  le  trajet  exigeait  au- 
paravant de  15  à  30  jours  :  le  prix  du  fret  a  subi  une  notable  diminution.  . 

Les  dépenses  faites  sur  le  budget  ordinaire  se  sont  élevées  à   626,8/i7f 

Elles  ont  été,  sur  le  budget  extraordinaire,  de   1,335,289 
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MOSELLE. 

La  Moselle,  qui  prend  sa  source  dans  les  Vosges,  devient  navigable  à  son  confluent 
avec  la  Meurthe,  près  de  Frouard. 

La  navigation  de  cotte  rivière,  déjà  si  utile  par  les  communications  qu'elle  établit, 
en  aval  de  Metz,  avec  les  provinces  Rhénanes,  la  Sarre  et  ses  houillères,  est  sur  le 
point  d'acquérir  une  importance  nouvelle  par  l'exécution  du  canal  de  la  Marne  au 
Rhin,  qui,  se  rattachant  à  la  Moselle,  a  Frouard,  complétera  les  voies  navigables 
entre  Metz,  Strasbourg  et  Paris,  et  par  l'établissement  d'un  service  régulier  de  ba- 
teaux à  vapeur  entre  Metz ,  Trêves  et  Coblcntz. 

D'âpr  e  la  loi  du  30  juin  1835,  la  navigation  de  la  Moselle  doit  être  améliorée 
depuis  le  confluent  de  la  Meurthe,  à  Frouard,  jusqu'à  la  frontière.  Le  développement 
du  cours  de  la  rivière  entre  ces  deux  points  est  de.  115,240  mètres;  mais  les  tra- 
vaux entrepris  ne  s'étendent  que  sur  la  partie  comprise  dans  le  département  de  la 
Moselle. 

Le  fonds  spécial  créé  par  la  loi  du  30  juin  1835,  pour  l'amélioration  de  la  Mo- 
selle, s'élève  à  la  somme  de   1,000,000  fv. 

rtMwmMT        La  longueur  de  la  rivière,  dans  la  traversée  du  département  de  la  Moselle,  est  de 
ummux     80,059  mètres,  sur  lesquels  la  pente  est  de  29  mètres  21  centimètres  ou  365  mil- 
limètres par  kilomètre. 

Les  ouvrages  entrepris  pour  améliorer  la  navigation  consistent  en  perfectionne- 
ment des  chemins  de  halage  et  en  travaux  que  l'on  exécute  dans  le  lit  de  la  rivière, 
dans  la  vue  d'augmenter,  sur  les  hauts-fonds,  la  profondeur  aujourd'hui  insuffisante 
du  mouillage. 

Triv.u»  Les  travaux  du  chemin  de  halage  consistent  principalement  en  ponts,  ponceaux 

«hrm,n,dd7  et  aqueducs  construits  sur  les  affluents  delà  Moselle,  et  en  barrages,  digues  et  per- 
rés  élevés  au  niveau  des  hautes  eaux  de  navigation,  établis  à  la  rencontre  des  bras 
secondaires,  sur  le  lit  des  vieilles  eaux,  ou  sur  les  parties  basses  ou  trop  étroites  de 
la  rive.  Ces  ouvrages  sont  élevés  au  niveau  des  hautes  eaux  de  navigation,  savoir  : 
de  1  mètre  80  centimètres  à  2  mètres  au-dessus  de  l'étiagc  en  amont  de  Metz ,  et 
de  2  mètres  30  centimètres  à  2  mètres  50  centimètres  en  aval  de  cette  ville.  Le  noyau 
de  ces  digues  ou  barrages  est  en  gravier;  leur  talus,  du  côté  de  la  rivière,  est  tou- 
jours perreyé,  et  leur  surface  est  couverte  par  un  pavé  ou  par  un  empierrement. 
L'expérience  a  démontré  que  ces  ouvrages  résistent  parfaitement  à  l'action  des  eaux; 
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mais,  chaque  fois  que  le  courant  se  jette  et  se  déverse  transversalement  sur  une  digue 
ou  sur  un  barrage,  il  est  indispensable  do  revêtir  d'un  percé  le  talus  du  côté  des 
terres  aussi  bien  que  celui  du  large.  Dans  le  même  cas,  il  faut  remplacer  les  empier- 
rements par  un  pavé ,  pour  protéger  la  face  supérieure  des  ouvrages. 

L'ensemble  des  améliorations  réalisées  jusqu'à  ce  jour  a  d'ailleurs  déjà  considéra- 
blement facilité  le  halage  des  bateaux  et  diminué  la  durée  des  voyages,  tant  en  amont 
qu'en  aval  de  Metz.  Les  travaux  ont  en  même  temps  garanti  les  propriétés  riveraines 
sur  une  très-grande  étendue. 

Les  ouvrages  en  lit  de  rivière  ont  également  déjà  produit  des  améliorations  essen- 
tielles, en  faisant  disparaître  un  grand  nombre  de  points  difficiles,  et  en  débarras- 
sant la  navigation  de  toute  entrave,  sur  les  trois  quarts  environ  du  cours  de  la  rivière 
dans  le  département  de  la  Moselle. 

Le  nombre  total  des  hauts-fonds  était  de  46  dans  la  traversée  de  ce  département, 
et  la  hauteur  d'eau,  à  l'époque  de  l'étiage,  n'était,  sur  quelques-uns,  que  de  30  à 
40  centimètres.  Dans  les  projets  présentés,  on  comptait  seulement  obtenir  une  pro- 
fondeur de  mouillage  de  70  centimètres  en  amont  de  Metz,  et  de  80  centimètres  au- 
dessous  de  cette  ville;  mais  les  résultats  obtenus  dépassent  ces  prévisions. 

11  n'est  pas  sans  intérêt  de  faire  remarquer,  d'ailleurs,  que,  la  hauteur  des  moyennes 
eaux  de  la  Moselle  étant  de  85  centimètres  au-dessus  de  l'étiage,  il  s'ensuit  que  des 
profondeurs  minimum  de  80  centimètres,  à  l'étiage,  assurent  une  hauteur  d'eau  de 
1  mètre  65  centimètres  pendant  la  moitié  de  l'année. 

Le  développement  total  des  digues  submersibles  exécutées  est,  savoir: 

En  amont  de  Metz,  pour  dix  chenaux,  de   3,825"j 

Entre  Metz  et  Uckange,  idem....   4,423  16,500» 

Entrc  Uckange  et  la  frontière,  pour  dix-sept  chenaux. .  8,252  ) 

Le  développement  moyen  d'une  digue  submersible,  par  chenal,  est  ainsi  de 
611  mètres,  et  l'ensemble  des  chenaux  formera  à  peu  près  le  quart  du  cours  total 
"  ,    de  la  rivière. 

De  longs  retards  sont  ainsi  épargnés  au  halage;  les  passages  les  plus  difliciles 
sont  améliorés,  et  la  navigation  ne  rencontre,  dès  à  présent,  aucune  entrave 
dans  la  traversée  du  département  de  la  Moselle.  Mais  les  avantages  que  la  loi  du 
30  juin  1835  doit  assurer  au  commerce  ne  seront  complets,  en  aval  de  Metz,  qu'a- 
près que  la  Prusse  aura  obtenu,  sur  la  Moselle  inférieure  et  sur  la  Sarre,  des  amé- 
liorations en  rapport  avec  celles  qui  sont  réalisées  en  France;  et,  en  amont  de  Metz, 
qu'autant  que  les  travaux  seront  continués  jusqu'à  Frouard  et  Nancy. 

On  croit  devoir  rappeler  ici  les  conclusions  du  procès-vcxbal  d'une  réunion  de 
maîtres  bateliers  français  et  étrangers,  de  maîtres  ilotteurs  et  du  directeur  des  ba- 
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teaux  à  vapeur  de  la  Moselle,  réunion  qui  a  eu  lieu  à  Metz,  le  k  avril  1841,  en  pré- 
sence des  ingénieurs  et  de  deux  membres  délégués  de  la  chambre  de  commerce. 

Les  maîtres  bateliers  ont  reconnu,  sans  réserve  et  sans  restriction,  les  améliora- 
tions nombreuses  qui  ont  été  réalisées,  depuis  1835,  sur  le  chemin  de  halage,  d'une 
extrémité  à  l'autre  du  département  de  la  Moselle.  Ils  ont,  en  outre,  unanimement 
reconnu  que  les  digues  submersibles  ont  amené  des  résultats  inespérés  aux  an- 
ciens gués  de  Dornot,  Vaux  et  Scy,  améliorés  en  1837  et  1838,  en  amont  de  Metz, 
ainsi  qu'à  Haute- Ham  et  aux  huit  hauts- fonds  inférieurs,  sur  20  kilomètres  ,  entre 
ce  point  et  la  frontière-,  qu'à  tous  les  chenaux  artificiels,  même  à  ceux  qui  ont  été 
établis  le  plus  récemment,  la  navigation  naturelle  est  affranchie  de  ses  anciennes  en- 
traves et  ne  manque  jamais  d'eau  ;  en  un  mot,  les  bateliers  se  félicitent  beaucoup  du 
système  de  digues  longitudinales  submersibles  adopté  pour  l'amélioration  de  la  navi- 
gation de  la  Moselle;  ils  font  des  vœux  pour  que  le  même  système  soit  prochainement 
poursuivi  dans  le  département  de  la  Meurthe,  et  qu'il  soit  aussi  adopté  entre  la  fron- 
tière de  France  et  Trêves,  de  préférence  aux  digues  transversales  que  le  gouvernement 
prussien  fait  exécuter  entre  Trêves  et  Coblentz,  et  contre  lesquelles  les  plaintes  des 
bateliers  sont  générales. 

Le  mouvement  de  la  navigation  de  la  Moselle ,  d'après  les  inscriptions  du  bureau 
de  Thionville,  a  été  moyennement,  dans  ces  dernières  années,  de  60,000  tonnes. 

Le  nombre  des  bateaux  à  vapeur  qui  font  le  service  entre  Nancy  et  Trêves  est  de 
quatre,  dont  deux  entre  Nancy  et  Metz,  et  deux  entre  Metz  et  Trêves. 

Les  dépenses  faites  pour  le  perfectionnement  de  la  Moselle  s'élèvent  à  1,000,000  fr. 

Sur  cette  somme,  égale  au  crédit,  275,000  francs  ont  été  imputés  sur  le  budget 
ordinaire,  et  725,000  francs  sur  le  budget  extraordinaire. 

Les  travaux  à  exécuter  désormais,  pour  continuer  le  perfectionnement  de  la  navi- 
gation de  la  Moselle,  seront  payés  sur  les  fonds  du  budget  ordinaire. 
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ILL. 


Le  canal  du  Rhône  au  Rhin  débouche  dans  la  rivière  d'ill,  à  919  mètres  au-des-  depajukmem 
sus  de  Strasbourg.  En  vertu  de  la  loi  du  30  juin  1835,  la  ligne  navigable  a  été  pro-  m**m*. 
longée  depuis  sa  rencontre  avec  la  rivière  d'Ill  jusqu'à  son  entrée  dans  le  Rhin.  Ce 
prolongement  traverse  la  ville  et  les  fortifications  de  Strasbourg;  il  en  résulte  que 
les  travaux  en  cours  d'exécution  forment  deux  divisions  distinctes. 

Le  fonds  spécial  affecte  à  ce  prolongement  parla  loi  du  30jnin 

1835  s'élève  à  la  somme  de   l,400,000f 

La  loi  du  C  juillet  1840  y  a  consacré  un  supplément  de   600,000 

Les  lois  des  11  et  25  juillet  1841  ont  alloué  un  nouveau  fonds  de.  500,000 

Total   2,500,000 

Sur  cette  somme,  578,692  francs  sont  imputés  sur  le  budget  ordinaire. 

Dans  l'intérieur  de  Strasbourg ,  le  canal  du  Rhône  au  Rhin  est  continué  au  moyen  Tmcm 
de  deux  voies  navigables  qui,  partant  toutes  deux  des  grands  ouvrages  militaires  si-  eSlr»'bours 
tués  à  l'extrémité  de  la  place,  ont  chacune  environ  2,000  mètres  de  développement, 
et  aboutissent  ensemble  au  pont  Royal,  autre  ouvrage  militaire  situé  à  l'extérieur  de 
cette  place.  L'une  de  ces  voies  est  obtenue  par  la  canalisation  du  bras  connu  sous  le 
nom  de  Bras  des  Faux-Remparts,  et  l'autre  par  l'amélioration  de  la  rivière  d'Ill,  pro- 
prement dite. 

La  canalisation  du  bras  des  Faux-Remparts  a  été  achevée  dans  le  cours  du  mois 
d'août  1838,  et,  depuis  cette  époque,  le  service  des  bateaux  à  vapeur  de  Bâle  à 
Strasbourg  s'effectue  par  cette  voie.  Les  ouvrages  exécutés  sur  le  bras  des  Faux -Rem- 
parts consistent  dans  le  relèvement  de  l'arche  marinière  de  la  grande  écluse  mili- 
taire des  fortifications,  à  l'entrée  de  la  place;  dans  l'établissement  d'un  quai  sur  ia 
rive  droite,  entre  la  salle  de  spectacle  et  la  rivière  d'Ill;  dans  la  construction  d'un 
aqueduc  adossé  au  mur  du  quai ,  pour  continuer  l'ancien  fossé  des  Tanneurs;  dans 
la  construction  d'une  écluse  avec  pont  et  barrage  éclusés;  dans  l'établissement  de 
sept  systèmes  mobiles  sur  les  ponts  qui  traversent  le  canal. 

Les  travaux  d'amélioration  de  la  rivière  d'Ill  ont  été  terminés  dans  le  cours  de  la 
campagne  de  1840.  Les  ouvrages  exécutés  consistent  :  dans  la  construction  d'une 
écluse,  pour  remplacer  l'ancienne  qui  était  en  ruines,  et  dont  les  dimensions  n'é- 
taient pas  en  rapport  avec  celles  dos  autres  écluses  du  canal  du  Rhône  au  Rhin;  dans 
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rétablissement  d'un  pertuis  attenant  à  l'écluse;  dans  l'approfondissement  du  chenal 
navigable,  de  manière  à  porter  à  1  mètre  50  centimètres  la  hauteur  de  son  tirant 
d'eau,  au  moment  de  l'étiage;  dans  l'établissement  de  trois  systèmes  mobiles  sur  les 
arches  marinières  des  ponts  dont  la  hauteur  était  insuffisante. 

La  longueur  du  canal  des  Faux-Remparts  est  de   1,91 7  " 

Celle  de  la  rivière  d'M  ,  de   1 ,953 

De  sorte  que  le  développement  des  voies  navigables,  dans  la  traversée  de   

Strasbourg,  est  de   3,870 

PwtMCMwrut  Les  travaux  exécutés  à  l'aval  de  la  place  de  Strasbourg,  pour  la  continuation  du 
'""eîiSir8   canal  du  Rhône  au  Rhin,  consistent,  savoir: 

1°  Dans  l'ouverture  d'un  canal  de  jonction  entre  1*111  et  le  Rhin,  ayant  2,258  mètres 
de  développement,  comprenant  l'établissement  d'une  écluse  à  chacune  de  ses  ex- 
trémités et  de  plusieurs  ponts  mobiles;  les  écluses  ont  12  mètres  de  largeur  en  sas, 
afin  de  faire  pénétrer  dans  la  ville  de  Strasbourg  les  bateaux  qui  naviguent  sur  le 
Rhin; 

2°  Dans  la  dérivation  et  la  régularisation  du  bras  du  Rhin,  connu  sous  le  nom 
de  bras  Mabile,  qui  servira  à  assurer  l'embouchure  du  canal  dans  le  thalweg  du 
Rhin; 

3°  Dans  l'amélioration  de  la  partie  de  la  rivière  d'Ill  comprise  entre  la  ville  de 
Strasbourg  et  l'origine  du  canal  de  jonction  de  1111  au  Rhin.  Cette  amélioration  com- 
prend :  l'établissement  d'un  chemin  de  halage,  l'ouverture  d'un  redressement  de  ri- 
vière, l'approfondissement  du  lit  de  la  rivière,  l'élargissement  de  la  travée  mari- 
nière du  Pont-aux-Ancs ,  situé  à  la  sortie  de  la  ville,  la  construction  d'un  pont 
suspendu  de  60  mètres  d'ouverture,  et  enfin  celle  d'un  barrage  éclusé  à  fermettes 
mobiles. 

• 

La  longueur  du  canal  de  1111  au  Rhin  est  de   2,258  ■ 

Celle  de  la  rivière  de  l'1 1 1  est  de   1,800 

De  sorte  que  le  développement  des  voies  navigables  au-dessous  de  

Strasbourg  est  de   4,058 

Les  ouvrages  relatifs  à  la  construction  du  canal  de  1*111  au  Rhiti  sont  entièrement 
achevés  depuis  le  1"  mai  1841.  A  partir  de  cette  époque,  le  canal  a  été  livré  à  l'en- 
tretien et  le  passage  des  bateaux  marchands  et  à  vapeur  n'a  point  été  interrompu. 

Les  travaux  de  perfectionnement  de  la  rivière  d'Ill,  entre  Strasbourg  et  l'em- 
bouchure du  canal,  ont  été  adjugés  le  25  septembre  1840.  Depuis  cette  époque,  ils 
ont  été  poussés  avec  une  remarquable  activité,  et  il  ne  restait  plus,  au  commen- 
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cernent  de  la  campagne  de  1843,  pour  terminer  complètement  les  travaux  projetés, 
'qu'à  assurer  le  halage  le  long  de  la  rivière  d'Ill ,  sur  une  partie  de  la  longueur  com- 
prise entre  la  ville  de  Strasbourg  et  la  coupure  de  dérivation,  et  à  établir  deux  ponts 
de  halage  en  bois  sur  l'ancien  lit. 

Dans  le  courant  de  1843,  on  a  occupé  les  terrains  riverains  de  la  rive  droite  de 
l'ill,  pour  y  asseoir  le  chemin  de  halage.  Ce  chemin  est  aujourd'hui  livré  à  la  circula- 
lion.  Le  règlement  des  indemnités  se  poursuit  par-devant  le  conseil  de  préfecture  du 
Bas-Rhin.  Les  deux  ponts  de  hajage  ont  été  achevés.  On  peut  donc  considérer  les 
travaux  relatifs  au  perfectionnement  de  1*1 1 1  comme  entièrement  terminés. 

Il  ne  restera  plus.cn  1844,  qu'à  solder  les  retenues  de  garantie  des  entreprises. 

Des  ouvrages  ont,  en  outre,  été  exécutés  pour  la  défense  de  la  rive  du  Rhin ,  aux  0u,r'|",^^f*"vc 
abords  de  l'embouchure  du  canal  de  jonction  entre  Strasbourg  et  ce  fleuve;  ces  ou-    *  i"«ni»uchur.- 
ouvrages  se  composent  d'un  enrochement  d'environ  1,500  mètres  de  longueur,  et  «nai  de  jonction, 
d'une  digue  d'inondation  à  fortifier  et  à  compléter  sur  une  étendue  de  2  kilomètres. 

Ils  sont  destinés  à  protéger  l'embouchure  du  canal  contre  les  érosions  du  fleuve, 
et,  en  même  temps,  à  rassembler  toutes  les  eaux  dans  un  lit  unique,  dont  la  largeur 
normale  est  fixée  de  manière  à  procurer  un  tirant  d'eau  suffisant  pour  la  navigation , 
à  toutes  les  époques  de  l'année. 

Depuis  le  mois  de  mai  1841,  le  mouvement  delà  navigation  n'a  pasccssédes'accroître. 
Indépendamment  d'un  service  journalier  de  bateaux  à  vapeur  entre  Strasbourg  et  le 
Rhin  inférieur,  il  est  passé  à  l'écluse  du  Rhin  10,109  bateaux  marchands,  jusqu'au 
1CT  décembre  1843. 

Le  service  des  bateaux  à  vapeur  a  pris  une  grande  extension  depuis  la  correspon- 
dance qu'il  a  établie  avec  celui  du  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à  Bâle.  Il  acquiert 
chaque  jour  plus  d'importance.  Un  autre  service,  celui  des  remorqueurs  à  vapeur, 
entre  Mayence,  Manheimet  Strasbourg,  s'est  organisé. 

• 

Les  dépenses  faites",  au  31  décembre  dernier,  sur  les  fonds  de  la  deuxième  section 
du  budget,  s'élèvent  à   1,921,308' 
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BAÏSE. 

La  Baise  se  jette  dans  la  Garonne,  un  peu  au-dessous  d'Aiguillon.  Cette  rivière, 
qui,  par  sa  position  centrale,  est  appelée  à  devenir  une  voie  d'exploitation  d'une 
grande  importance  pour  les  productions  du  pays  qu'elle  traverse,  a  depuis  long- 
temps attiré  l'attention  du  Gouvernement.  Elle  a  été  canalisée,  il  y  a  plus  de  deux 
siècles,  depuis  Nérac  jusqu'à  son  embouchure  dans  la  Garonne,  et  la  navigation 
existait  entre  ces  deux  points,  bien  que  les  ouvrages  d'art  eussent  été  imparfaitement 
construits,  et  fussent  arrivés  à  un  état  qui  appelait  de  promptes  et  importantes  ré- 
parations. 

La  loi  du  30  juin  1835  a  alfecté  un  fonds  spécial  de  900,000  francs  à  l'exécu- 
tion de  ces  réparations,  et  au  prolongement  de  la  navigation  depuis  Nérac  jusqu'à 
Condom. 

Le  mouillage  de  la  nouvelle  partie  navigable  doit  être  de  1  mètre  5  centimètres; 
la  largeur  des  écluses  de  4  mètres  30  centimètres,  et  la  longueur  de  leur  sas  de 
30  mètres.  Les  écluses  sont  au  nombre  de  dix ,  et  chacune  d'elles  est  placée  dans 
une  dérivation. 

Les  travaux  entrepris  depuis  1835  s'étendent  dans  le  déparlement  de  Lot-et-Ga- 
ronne et  dans  celui  du  Gers;  ces  travaux  sont  aujourd'hui  complètement  terminés, 
et  sont  livrés  à  la  navigation ,  dont  l'activité  est  remarquable. 

- 

Les  dépenses  faites  sur  la  deuxième  section  du  budget  s'élèvent  à .  .  .  380,213  fr. 
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MIDOUZE  ET  ADOUR. 

L'Adour,  qui  prend  sa  source  dans  les  montagnes  deBigorrc,  au  sud  dcBagnères, 
devient  navigable  à  Saint-Sever,  et  présente  un  développement  de  114  kilomètres 
jusqu'à  son  embouchure,  à  Bayonnr.  11  reçoit,  près  du  Hourquet,  la  rivière  de  Mi- 
douze. 

La  Midouze  est  formée  par  la  réunion  de  la  Douze  et  du  Midou,  qui  se  joignent 
à  Mont-de-Marsan,  et  elle  conserve  ce  nom  jusqu'à  son  confluent  avec  l'Adour,  après 
un  cours  dont  le  développement  est  de  43,000  mètres. 

L'irrégularité  du  lit  de  ces  deux  rivières,  leur  extrême  largeur  sur  quelques  points, 
la  grande  mobilité  des  bancs  de  sable  qui  encombraient  une  partie  du  thalweg , 
enfin  le  mauvais  état  des  chemins  de  halage,  opposaient  à  la  navigation  les  plus 
graves  obstacles.  Il  était  nécessaire  de  faire  disparaître  ces  entraves ,  en  améliorant 
des  voies  navigables  qui  doivent  exercer  la  plus  heureuse  influence  sur  l'agriculture 
•et  le  commerce  des  contrées  qu'elles  traversent.  Le  système  suivi  pour  cette  amélio- 
ration consiste  à  créer  un  chenal  d'étiage  au  moyen  de  rives  artificielles  submersibles, 
et  à  rendre  le  chemin  de  halage  praticable  sur  tous  les  points. 

Le  fonds  spécial  affecté  à  ces  rivières  par  la  loi  du  30  juin  1835  s'élève  à  la 
somme  de   900,000  fr. 

MIDOUZE. 

Les  rives  artificielles  que  l'on  a  établies  dans  la  Midouze  réduisent  la  largeur  de 
la  rivière  à  des  dimensions  telles,  que  la  nouvelle  passe  ou  le  chenal  navigable 
présente,  pendant  la  durée  des  basses  eaux,  un  mouillage  de  70  à  80  centimètres, 
reconnu  suffisant  dans  l'état  actuel  de  la  navigation  de  Mont-de-Marsan  à  Bayonnc. 
Les  nouvelles  rives,  submersibles  aux  moindres  crues,  et  disposées  en  glacis,  per- 
mettent aux  grandes  eaux  de  s'étendre  et  de  s'écouler  librement,  sans  occasionner 
de  dommages,  soit  pour  les  travaux,  soit  pour  les  propriétés  riveraines. 

Au  moyeu  des  travaux  exécutés,  le  chenal  d'étiage  est  régulier,  ses  bords  sont 
solides,  et  les  alluvious  placées  au  delà  de  son  étendue  sont  bien  fixées  au  moyen  de 
plantations.  La  crue  extraordinaire  de  1843  a  fait  peu  de  mal  aux  ouvrages  exécutés 
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en  lit  de  rivière,  mais  le  chemin  de  halage  a  éprouvé  d'assez  notables  dégrada- 
tions. 

Les  ouvrages  restant  à  faire  consistent  :  dans  l'amélioration  des  ports  de  Mont-de- 
Marsan  et  de  Tartas,  le  rétrécissement  de  certaines  parties  de  la  rivière  où  la  largeur 
n'est  pas  régulière,  et  dans  le  rechargement  de  quelques  enrochements. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   Al  1,1 17  fr. 


-nTAnrF-MUNT 


ADOUR. 

La  longueur  du  cours  de  l'Adour,  entre  l'embouchure  de  la  Midouzc  et  celle  des 
Gaves,  est  de  60  kilomètres;  elle  est  de  24  kilomètres  entre  les  Gaves  et  Bayonnc, 
et  de  8  kilomètres  de  Bayonne  à  la  mer:  mais,  dans  l'étendue  de  ces  deux  dernières 
parties,  la  navigation  est  bonne  et  ne  réclame  aucune  amélioration  majeure. 

Avant  l'exécution  des  travaux,  le  mouillage,  pendant  les  plus  basses  eaux,  était 
réduit  à  20  et  à  30  centimètres  sur  quelques  passes  très-difiieiles,  d'où  résultaient 
de  nombreux  retards  et  de  grands  frais  pour  la  navigation  ;  les  ouvrages  exécutés  ont 
fait  disparaître  les  hauts-fonds  les  plus  dangereux.  La  rivière  est  actuellement  amé- 
liorée sur  les  plus  mauvais  pas,  et  sur  une  longueur  de  15,000  mètres  environ.  Dans 
cette  étendue  elle  offre  un  mouillage  de  1  mètre  20  à  1  mètre  40  centimètres,  plus 
que  suffisant  à  l'état  actuel  de  la  navigation. 

Les  travaux  à  faire  en  1844  consistent  dans  la  prolongation  des  clayonnages  de 
bordure  du  canal  d'étiage  jusqu'à  Saubusse ,  et  l'exécution  des  travaux  d'enroche- 
ment. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   311 ,686  fr. 

L'ensemble  des  dépenses  pour  les  deux  rivières  de  la  Midouze  et  de  l'Adour,  en  y 
ajoutant  les  indemnités  de  terrains  et  frais  accessoires  de  toute  nature,  s'élèvent 

à   753,968  fr. 

sur  lesquels  518,599  francs  sont  imputés  sur  la  seconde  section  du  budget. 
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RIVIÈRE  D'A  A, 
CANAUX  DE  CALAIS,  DE  LA  COLME 


ET  DE  BOURBOURG. 


Un  crédit  de  1,970,000  fraucs  a  été  affecté,  par  la  loi  du  19  juillet  1837,  à 
l'amélioration  de  la  rivière  d'Aa  et  des  canaux  de  Calais,  de  la  Colme  et  de  Bour- 
bourg. 

RIVIÈRE  D'AA. 


La  rivière  d'Aa,  qui  fait  partie  de  la  grande  communication  entre  Paris  et  Dun- 
kerque,  présentait  dans  le  département  du  Pas-de-Calais,  entre  Saint-Omer  et  son 
embouchure  à  Gravelines,  des  difficultés  nombreuses  qui  excitaient  les  plaintes  du 
commerce. 

Une  des  lois  du  19  juillet  1837,  en  affectant,  par  son  article  1er,  la  somme  de 
1,970,000  francs  au  perfectionnement  de  la  navigation  des  quatre  voies  naviga- 
bles ci-dessus  mentionnées,  a  permis  d'entreprendre  sur  l'Aa  les  travaux  néces- 
saires pour  son  amélioration.  Le  problème  à  résoudre  consistait  à  faire  de  cette 
rivière,  pendant  la  saison  d'hiver,  un  canal  de  dessèchement;  pendant  l'été,  un  ré- 
servoir pour  l'irrigation  des  Wateringues  ;  à  toutes  les  époques  de  l'année,  une 
rivière  navigable.  Pour  atteindre  ce  triple  but,  on  a  partagé  en  deux  biefs  la  partie 
comprise  entre  Saint-Omer  et  Gravelines. 

Une  écluse  à  deux -passages  de  5  mètres  20  centimètres  et  de  4  mètres  de  largeur, 
placée  à  l'extrémité  du  faubourg  du  Haut-Pont,  à  Saint-Omer,  soutient  les  eaux  à 
une  hauteur  de  1  mètre  65  centimètres  dans  le  port  et  la  ville  et  sur  le  buse  d  a\ a! 
de  l'écluse  de  Saint-Bertin ,  la  dernière  du  canal  de  la  Lys  à  l'Aa.  Le  grand  passage 
est  affecté  au  service  de  la  navigation,  l'autre  sert  à  l'écoulement  de  la  rivière.  Depuis 
la  construction  de  cette  écluse  la  navigation  n'est  plus  intermittente,  et  les  bateaux, 
qui,  autrefois,  étaient  forcés  de  stationner  à  Saint-Omer  pendant  un  jour  au  moins 
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et  quelquefois  pendant  une  semaine  entière,  circulent  maintenant  sans  aucun  retard. 

Un  canal  particulier,  ouvert  sur  la  rive  gauche  de  l'Aa,  derrière  le  faubourg  du 
Haut-Pont,  et  communiquant  librement  avec  la  rivière,  est  spécialement  affecté  au 
passage  des  batelets,  que  l'on  ne  pourrait,  sans  inconvénient,  à  cause  de  leur  grand 
nombre,  astreindre  à  traverser  l'écluse.  Ce  canal  a  été  livré  à  la  circulation  dans  le 
courant  de  1839. 

Quant  au  bief  inférieur,  c'est  en  l'approfondissant  qu'on  y  a  obtenu  le  tirant  d'eau 
nécessaire  à  la  navigation.  L'élargissement  et  l'approfondissement  de  l'Aa  depuis 
Saint-Omcr  jusqu'au  Guindal,  origine  du  canal  de  Bourbourg,  ont  été  terminés  en 
1842.  Il  en  est  résulté  une  très-grande  amélioration  sous  le  rapport  de  la  navigation 
et  sous  celui  du  dessèchement  ;  les  inondations  qui  désolaient  si  fréquemment  les 
environs  de  Saint-Omer  sont  devenues  beaucoup  moins  fréquentes  et  moins  prolon- 
gées. 

La  dépense,  au  1"  décembre  dernier,  s'élève  à   793,155  fr. 

CANAL  DE  CALAIS. 

Des  travaux  analogues  à  ceux  qui  ont  été  exécutés  sur  l'Aa  ont  aussi  été  entre- 
pris entre  les  écluses  d'Hénuin  et  du  Crucifix,  sur  le  canal  de  Calais,  qui  établit 
une  communication  entre  l'Aa  et  le  port  de  Calais.  Ces  travaux  consistent  en  terrasse- 
ments et  draguages,  et  ont  pour  objet  de  porter  à  10  mètres  la  largeur  du  plafond  de 
ce  canal,  et  d'assurer  en  toute  saison  un  tirant  d'eau  de  1  mètre  65  centimètres.  Ils 
sont  terminés  et  reçus. 

La  navigation  ainsi  que  l'écoulement  des  eaux  sont  devenus  beaucoup  plus  faciles, 
et  il  est  maintenant  reconnu  que  ces  travaux  assurent  suffisamment  le  dessèchement 
des  VVateringues,  dont  les  eaux  se  versent  dans  le  canal  de  Calais. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   447,767  fr. 


DIPIRTEMENT 

M 
WORD. 


CANAL  DE  LA  COLME. 

La  haute  et  basse  Colme  est  un  canal  de  dérivation  de  l'Aa,  qui  sert  particulière- 
ment à  la  navigation  des  villes  de  Bergues  et  d'Hondschoote  ;  il  se  prolonge  jusqu'en 
Belgique  vers  Furnes,  et  communique  avec  Dunkerque  par  le  canal  de  Bergues. 

La  grande  navigation  de  Lille  et  Paris  emprunte  la  voie  de  la  haute  Colme,  lorsque 
le  canal  de  Bourbourg  est  interrompu,  ou  lorsqu'il  y  a  difficulté  de  remonter  la  rivière 
d'Aa.  Le  curement  de  ce  canal  et  la  reconstruction  des  deux  écluses  de  Lynck  et 
de  Wattendam,  qui  tombaient  en  ruines,  étaient  vivement  réclamés  parle  pays. 

Ce  curement  est  effectué  dans  le  premier  bief,  de  Linck  à  Wattendam,  sur  une 
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longueur  de  7,024  mètres,  et  les  bajoyers  des  deux  sas  sont  élevés  au-dessus  des  eaux 
ordinaires. 

La  dépense  faite  jusqu'au  31  décembre  1843  s'élève  à   70,0001V. 

CANAL  DE  BOURBOURG. 

Le  canal  de  Bourbourg  forme  le  commencement  de  la  grande  ligne  de  naviga-  oéwwman 
tiou  de  Paris  à  Dunkerque  ;  sa  longueur  est  de  21,032  mètres,  partagée  en  deux  !,0RD 
biefs:  l'étendue  du  premier,  de  Dunkerque  à  Bourbourg,  est  de  17,465  mètres,  et 
celle  du  deuxième,  de  Bourbourg  à  Guiudal,  jonction  de  la  rivière  d'Aa,  est  de 
3,567  mètres. 

Les  travaux,  commencés  eu  1839,  ont  été  terminés  et  les  indemnités  réglées  dans 
le  cours  de  la  campagne  de  1842.  Le  plat-fond  du  canal,  qui  n'était  que  de  8  mètres, 
a  été  porté  à  10  mètres. 

Les  dépenses  faites  s'élèvent  à   242,000  fr. 

La  dépense  totale  faite  jusqu'à  ce  jour  pour  la  rivière  d'Aa  et  pour  les  canaux  de 
Calais,  de  la  Colme  et  de  Bourbourg,  s'élève  donc  à ....  .   l,552,922f 
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MEUSE. 

La  Meuse,  qui  forme  le  prolongement  du  canal  des  Ardennes,  et  dont  la  partie  in- 
férieure acquiert  une  grande  importance  pour  nos  relations  avec  la  Belgique,  et  sur- 
tout pour  le  traasport  des  houilles ,  présentait  à  la  navigation  de  grandes  difficultés 
dans  toute  l'étendue  du  département  des  Ardennes;  les  chemins  de  halage  étaient 
à  peu  près  impraticables,  des  roches  nombreuses  embarrassaient  le  lit  de  la  rivière, 
un  grand  nombre  de  gués  ou  de  hauts-fonds  n'offraient,  en  étiage,  qu'un  tirant  d'eau 
de  50  à  60  centimètres;  enfin  la  navigation  était  retardée  par  de  nombreux  détours. 
Pour  améliorer  cet  état  de  choses,  la  loi  du  19  juillet  1837  a  affecté  une  somme 
de  7  millions  au  perfectionnement  de  la  partie  de  la  Meuse  comprise  entre  la  ville 
de  Sedan  et  la  frontière  de  Belgique,  sur  une  longueur  de  141  kilomètres. 

Dans  les  comptes  rendus  des  années  précédentes,  on  a  fait  connaître  les  princi-  ■ 
paux  obstacles  qui  s'opposaient  à  la  navigation  et  les  travaux  projetés  pour  les  faire 
disparaître.  On  se  bornera,  en  conséquence,  à  rappeler  sommairement  que  le  sys- 
tème adopté  consiste  à  éviter  les  passages  les  plus  difficiles,  au  moyen  de  dérivations 
latérales,  généralement  accompagnées  de  barrages,  et,  pour  le  surplus,  à  obtenir  une 
hauteur  d'eau  de  1  mètre  à  l'étiage,  par  des  rétrécissements  du  lit  combinés  avec  des 
draguages. 

Les  travaux  de  la  section  de  Sedan  à  Charleville  sont  entièrement  achevés. 
Ces  travaux  se  composent  de  quatre  dérivations,  d'un  barrage  et  de  trois  chenaux 
artificiels. 

Les  dérivations  de  Glaire  à  Villctte  et  de  Donchery  sont  livrées  à  la  navigation 
depuis  le  mois  de  novembre  1840.  La  première  a  pour  objet  d'éviter  le  contour  et 
les  gués  d'Yges,  ainsi  que  le  passage  du  pertuis  de  la  Tour  à  Glaire.  Sa  longueur 
est  de  1,640  mètres,  et  elle  abrège  le  trajet  de  6,300  mètres.  La  seconde  est  destinée 
à  épargner  aux  bateaux  le  passage  aussi  dangereux  que  difficile  de  Donchery;  elle 
n'a  que  867  mètres  de  longueur. 

La  dérivation  de  Romery  a  1,635  mètres  de  longueur;  elle  sert  à  éviter  une  série 
de  gués  impraticables. 

La  dérivation  de  la  citadelle  de  Mézières,  dont  le  but  est  d'épargner  aux  bateaux 
le  passage  des  ponts  de  cette  ville  et  d'abréger  de  près  de  10,000  mètres  la  longueur 
du  trajet  navigable,  a  été  exécutée  sous  la  direclion  des  officiers  du  génie;  sa  lon- 
gueur est  de  637  mètres. 
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Ces  dérivations  comprennent ,  en  fait  d'ouvrages  d'art  importants  :  quatre 
d'embouchure  en  rivière,  deux  portes  de  garde  avec  ponts  et  portes  busquées,  quatre 
ponts  fixes,  un  pont  tournant,  un  souterrain  sous  le  flanc  de  l'une  des  contre-gardes 
de  la  fortification  de  la  citadelle  de  Mézières. 

Lebarrage  de  1  mètre  30  centimètres  de  chute,  construit  en  tête  de  la  dérivation 
de  Roniery,  se  compose  d'un  pertuis  de  12  mètres  d'owverturc  cl  d'un  déversoir  à 
parois  inclinées,  de  86  mètres  de  longueur.  Sa  destination  est  de  couvrir  les  gués 
situés  en  amont  de  la  dérivation  de  Romery  jusqu'au  pied  du  chenal  artificiel  de 
Dom-le-Ménil.  Cet  ouvrage,  terminé  en  octobre  1842,  a  très-bien  réussi. 

Les  chenaux  artificiels  de  la  section  de  Sedan  à  Charleville  sont  ceux  de  Dom-le- 
Ménil,  des  voies  des  Iles  et  de  Vrigne-Mcuse.  Ils  ont  ensemble  2,048  mètres  de  lon- 
gueur. Celui  de  Vrigne-Mcuse,  ouvert  à  travers  la  presqu'île  connue  sous  le  nom  de 
la  Hanche  de  Vrignc-Meuse ,  épargne  à  la  navigation  l'un  des  passages  les  plus  diffi- 
ciles de  la  rivière. 

Le  commerce,  aujourd'hui  en  pleine  possession  de  cet  ensemble  de  travaux,  y 
trouve  d'immenses  avantages;  les  bateaux,  qui  employaient  autrefois  trois  à  cinq  jours, 
avec  des  efforts  et  des  dépenses  considérables,  pour  aller  de  Charleville  à  Sedan ,  font 
maintenant  le  trajet  avec  la  plus  grande  facilité  en  un  jour,  ou,  au  plus,  en  un  jour 
et  demi. 

Les  travaux  entrepris  en  aval  de  Charleville  comprennent  :  sept  dérivations,  six  section 
barrages,  vingt-trois  chenaux  artificiels,  l'extraction  des  roches  faisant  écueils  dans     » u front^r* 
le  lit  de  la  rivière,  enfin  l'amélioration  du  chemin  de  halage  dans  toute  son  étendue, 
moins  la  traversée  de  Givet,  pour  laquelle  un  projet  vient  d'être  concerté  avec  le 
génie  militaire. 

On  a  livré  à  la  navigation,  dans  le  cours  des  années  1842  et  1843,  les  dérivations 
de  la  Dame-de-Meuse,  de  SainUJoseph,  de  la  Roche  de  l'Uf,  de  Revin  et  de  Han-aux- 
Trois-Fontaines. 

Les  trois  premières  ont  respectivement  2,110  mètres,  325  mètres  et  250  mètres 
d'étendue.  Une  porte  de  garde  avec  pont ,  trois  écluses  d'embouchure  dont  une  avec 
pont  tournant,  et  trois  maisons  éclusières  sont  les  seuls  ouvrages  d'art  importants 
qu'elles  renferment. 

La  dérivation  de  Revin  sert  à  éviter  un  contour  de  près  de  5,000  mètres,  dans  le- 
quel la  navigation  rencontrait  beaucoup  d'obstacles  :  elle  a  477  mètres  d'étendue,  et 
comprend  une  porte  de  garde,  une  écluse  et  un  souterrain  de  221  mètres  de  longueur. 

La  dérivation  de  Han-aux-T rois-Fontaines  est  l'ouvrage  le  plus  important  de  tous 
ceux  qui  ont  été  entrepris  pour  le  perfectionnement  de  la  dérivation  de  la  Meuse. 
Son  étendue  est  de  2,387  mètres.  Elle  renferme  une  porte  de  garde  avec  pont,  deux 
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écluses,  dont  une  avec  pont  tournant,  rachetant  ensemble,  à  basses  eaux,  une  chute 
totale  de  6  mètres  58  centimètres;  enfin,  un  souterrain  de  564  mètres  de  longueur. 

Les  travaux  des  dérivations  de  Montigny  et  de  Mouyon-sous-Vircux,  qui  ont  res- 
pectivement 2,002  mètres  et  430  mètres  d'étendue,  sont  terminés.  Klles  seront  livrées 
à  la  circulation  aussitôt  après  la  construction  des  barrages. 

Les  barragès  de  la  Dame-de-Meuse ,  de  Saint-Joseph  et  de  la  Roche  de  l'Uf  sont 
construits.  Chacun  de  ces  ouvrages  se  compose  d'un  perluis  double  de  20  mètres 
d'ouverture  totale,  et  d'un  déversoir  de  90  à  1 20  mètres  de  longueur. 

L'approvisionnement  des  barrages  de  Montigny  et  de  Mouyon-sous-Vireux  est  à 
peu  près  complet. 

Sur  vingt-trois  chenaux  artificiels  entrepris  en  aval  de  Charlcville,  cinq  sont  ap- 
provisionnés, trois  sont  commencés  et  quinze  livrés  à  la  navigation.  Ces  derniers  sont 
ceux  du  gué  Chollct,  d'Aiglemont  n°  1  et  n°  2 ,  d'Ardennes,  de  Nouzon,  de  Joigny 
n°  1  et  n°  2,  de  l'île  d'Esti,  de  Pierrepont,  de  Braux  n°  2,  de  l'île  Saint-Louis,  do  la 
Cense-Marie,  d'Orzy,  de  Revin-dessus  et  de  Fépin.  Ces  ouvrages,  dont  la  longueur 
réunie  s'élève  à  8,061  mètres,  ont  bien  réussi. 

Les  chemins  de  halage  sont  généralement  terminés  et  élevés  partout  à  3  mètres 
au-dessus  des  basses  eaux;  l'extraction  des  écucils  est  aussi  très-avancée.' 

n^uit.i.  ohitmi..  Les  résultats  obtenus  jusqu'ici  sont  fort  importants.  La  section  la  plus  utile,  celle 
qui  prolonge  le  canal  des  Ardennes  jusqu'à  Sedan,  d'une  part,  et  Charlcville,  de 
l'autre,  est  achevée.  Dans  la  section  inférieure,  cinq  dérivations,  deux  souterrains, 
trois  barrages,  quinze  chenaux  artificiels,  la  totalité  du  chemin  de  halage,  à  l'ex- 
ception d'un  seul  passage,  sont  livrés  à  la  navigation.  Le  trajet  navigable  depuis 
Sedan  jusqu'à  la  frontière  de  Belgique  est  abrégé  de  plus  de  29  kilomètres.  Ces  ré- 
sultats ont  été  accueillis  par  le  commerce  avec  des  témoignages  unanimes  de  satis- 
faction, et  l'influence  qu'ils  exercent  sur  la  quantité  comme  sur  le  prix  des  transports 
est  déjà  sensible. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   6,478,698  fr. 
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MARNE, 

La  partie  de  la  rivière  de  Marne  considérée  comme  navigable  n'offre  jusqu'à  ce 
jour  qu'une  navigation  difficile.  Cependant  cette  rivière,  placée  au  centre  du  royaume, 
et  descendant  des  départements  de  l'Est  vers  Paris,  est  destinée  à  acquérir  une  haute 
importance;  elle  fera  partie  de  la  ligne  navigable  de  la  Seine  au  Rhin,  et  desservira 
do  grands  intérêts  agricoles  et  commerciaux.  Aussi  la  Marne  est-elle  une  des  premières 
rivières  pour  l'amélioration  desquelles  le  Gouvernement  ait  demandé  des  crédits  aux 
deux  Chambres. 

La  loi  du  19  juillet  1837  a  affecté  une  somme  de  11,700,000  francs  à  l'établis- 
sement de  deux  canaux  latéraux  à  la  Marne  :  l'un  situé  dans  le  déparlement  de  la 
Marne,  entre  Vilry  et  Dizy,  près  d'Épernay  ;  l'autre,  situé  dans  le  département  de 
Seine-et-Marne,  entre  Meaux  et  Chalifert. 

CANAL  LATÉRAL  A  LA  MARNE. 

Le  lit  de  la  Marne,  entre  Vitry  et  Dizy,  présente;  sur  un  développement  de  departuiexi 
99,340  mètres,  une  hauteur  d'eau  qui,  sur  plusieurs  points,  se  réduit,  en  été,  à  30      ^  H**sr 
et  même  27  centimètres,  et  un  courant  rapide  et  sinueux,  qui  rend  la  descente  des 
bateaux  dangereuse  et  la  remonte  presque  impossible.  L'ouverture  d'un  canal  sé- 
paré de  la  rivière  a  paru  être  le  seul  moyen  de  créer,  dans  cette  partie,  une  naviga- 
tion sûre  et  commode  en  tout  temps. 

La  longueur  totale  de  ce  canal,  entre  l'écluse  de  prise  d'eau  à  l'aval  de  Vitry,  et 
celle  de  rentrée  dans  la  Marne  à  l'aval  de  Dizy,  est  de  64,000  mètres  environ  ;  la  pente 
est  de  26  mètres  90  centimètres,  rachetée  par  14  écluses.  A  l'étiage,  la  chute  de  l'é- 
cluse de  prise  d'eau  est  nulle;  lors  des  hautes  eaux  la  chute  de  l'écluse  de  rentrée  en 
Marne  devicut  également  nulle  ;  l'eau  monte  dans  le  bief  supérieur  de  20  centimètres 
au-dessus  de  son  niveau  habituel. 

Les  travaux  de  terrassement  comprennent,  en  dehors  de  l'ouverture  du  canal, 
l'exécution  de  huit  dérivations  de  la  Marne  destinées  à  remplacer  l'ancien  lit  de  la 
rivière,  qui,  sur  ces  points,  doit  faire  partie  du  canal  latéral. 

Entre  l'origine  du  canal  et  le  village  de  la  Chaussée,  l'exécution  des  terrassements    p«rti*  comi*.* 
et  des  travaux  d'art  a  présenté  de  grandes  difficultés ,  eu  égard  à  la  ligne  deau  du  lécluiedeprijedMU 
canal  qui,  à  l'aval  de  chaque  écluse,  se  trouve  au  niveau  de  l'étiage  de  la  Marne;  •'UCb"u*<* 
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cependant,  sans  l'insuffisance  des  crédits,  tous  les  terrassements  eussent  été  termi- 
nés pendant  la  campagne  dernière ,  à  l'exception  de  l'écluse  de  prise  d'eau. 

Les  grandes  dérivations  de  Villers  et  d'Ablancourt ,  ainsi  que  celles  à  l'amont  et  à 
l'aval  de  Soulanges,  sont  achevées  et  livrées  à  la  circulation;  les  terrassements  du 
canal  proprement  dit  soul  commencés  d'un  bout  à  l'autre,  et  sont  poussés  jusqu'à 
la  profondeur  voulue,  à  l'aval  du  bief. 

Les  ponts  sont  achevés  et  livrés  à  la  circulation. 

Les  maçonneries  des  écluses  de  Couvrot,  Soulanges,  et  Ablancourt  sont  à  peu  près 
terminées;  les  portes  de  l'écluse  de  Soulanges  sont  posées;  quant  à  l'écluse  de  prise 
d'eau,  son  emplacement  était  resté  indéterminé  jusqu'au  milieu  de  la  campagne  der- 
nière, parce  qu'il  devait  résulter  du  projet  de  jonction  du  canal  de  la  Marne  au 
Rhin,  cl  elle  a  été  seulement  fondée  en  1843;  les  approvisionnements  sont  faits  et 
permettront  de  reprendre  les  travaux  aussitôt  que  possible,  en  1844. 

Entre  la  Chaussée  et  Sarry,  on  a  livré  à  la  circulation  les  dérivations  de  la 
Chaussée  et  de  Pogny,  et  terminé,  par  voie  de  régie,  les  terrassements  d'aval,  qui 
avaient  été  adjugés  à  un  entrepreneur  incapable;  les  terrassements  d'amont  sont  fort 

avancés. 

Les  travaux  d'art  sont  en  bonne  voie  d'exécution.  Tous  les  ponts  sont  achevés,  à 
l'exception  de  celui  de  la  Chaussée.  Les  portes  des  écluses  de  Saint-Germain  et  de 
Sarry  sont  posées. 

L'écluse  d'Omey,  placée  dans  l'ancien  lit  de  la  Marne,  a  été  fondée  à  3  mètres 
40  centimètres  au-dessous  de  l'éliage;  les  fouilles  faites  en  1842,  dans  la  craie  très- 
dure  mais  coupée  par  de  larges  fissures,  ont  nécessité  l'emploi  de  moyens  extraor- 
dinaires d'épuisement.  Les  fondations  ont  encore  présenté  de  grandes  difficultés  au 
commencement  delà  campagne  de  1843;  ces  difficultés  ont  été  heureusement  vain- 
cues. Aujourd'hui  les  portes  de  cette  écluse  sont  posées;  il  reste  seulement  à  cons- 
truire les  perrés  d'aval  et  un  aqueduc  de  prise  d'eau  dans  la  Marne. 

Les  ponls-aqucducs  de  la  Moivre  et  du  l'  ion  sont  terminés. 

Dans  la  partie  comprise  entre  Sarry  et  Recy,  à  l'aval  de  Châlons,  les  travaux  d'art, 
et  notamment  les  ponts-aqueducs  de  Châlons  et  de  Saint-Martin  sont  achevés.  Ces 
ponts,  devant  résister  à  une  forte  sous-pression  lors  des  hautes  eaux,  ont  nécessité 
l'emploi  de  tuyaux  de  fonte  de  grande  dimension. 

Le  canal  est  partout  à  la  profondeur, voulue. 

On  utilise,  pour  l'exécution  du  canal,  l'écluse  de  Châlons,  construite  pour  rache- 
ter la  chute  du  barrage,  ainsi  que  les  parties  du  canal  à  l'amont  et  à  l'aval.  La  navi- 
gation sur  la  Marne  serait  interceptée,  si  l'on  ne  construisait  une  nouvelle  écluse  qui 
doit  précéder  la  prise  de  possession  du  canal  de  Châlons.  Le  projet  de  cette  écluse 
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a  dû  être  soumis  à  l'examen  de  la  commission  mixte  des  travaux  publics,  et  les  tra- 
vaux à  exécuter  n'ont  pu  être  adjugés  qu'au  mois  d'août  dernier.  Les  terrassements 
sont  commencés  et  poussés  avec  activité.  Toutes  les  mesures  sont  prises  pour  accé- 
lérer l'exécution  de  cet  mu  rage  et  le  terminer  dans  la  campagne  prochaine.  1  .a  partie 
du  canal  latéral  à  l'aval  de  Châluns,  sur  une  longueur  de  36,000  mètres,  déjà  ter- 
minée, pourra  alors  être  livrée  à  la  navigation.  11  est  probable  que  la  partie  amont 
du  canal  sera  terminée  en  même  temps  que  l'écluse  de  Châlons.  Rien  ne  s'opposera 
alors  à  ce  que  le  canal  latéral  soit  utilisé  dans  son  entier. 

Les  travaux  de  terrassement  et  les  travaux  d'art  de  la  partie  comprise  entre  Hecy 
et  Tours-sur-Marne,  adjugés  à  des  entrepreneurs  peu  capables,  ont  été  terminés  par  rnlrteiR'e! 
voie  de  régie. 

Entre  Tours-sur-Marne  et  l'écluse  de  rentrée  en  Marne  à  l'aval  de  Dizv ,  les  ou- 
vrages  d'art  et  de  terrassement,  adjugés  au  même  entrepreneur,  sont  terminéset  re-  t««m!»«m»c 
çus  définitivement.  Celte  partie  du  canal  est  livrée  à  la  navigation.  i»  rcnirc/*™  M.rn*. 

L'alimentation  se  fait  au  moyen  des  eaux  du  ruisseau  de  la  Livre,  introduites  à 
l'amont  de  Marcuil.  Déjà  plusieurs  bateaux  chargés  de  plâtre  ou  de  bouteilles  sont 
remontés  jusqu'à  Aï  et  Mareuil.  Celte  partie  du  canal  a  été  principalement  utilisée 
pour  faire  les  transports  des  terres  déposées  en  cavaliers  sur  les  points  où  les  che- 
mins de  halage,  digues  et  contre-digues  sont  incomplets. 

Sur  le  canal  latéral  à  la  Marne  on  a  employé  les  ponts  suspendus  pour  rétablir  les   PonU  wpw*» 
communications  coupées;  ce  genre  de  construction  présente  l'avantage  de  conserver 
au  canal  un  profil  régulier  avec  établissement  de  deux  chemins  de  halage  sous  le 
pont,  et  permet  de  diminuer  la  pente  des  chemins  aux  abords;  il  est  d'ailleurs  plus 
économique  èt  d'un  bon  eflet. 

La  presque  totalité  des  indemnités  de  terrains  a  été  heureusement  réglée  à  l'a- 
miable; le  jury  n'a  eu  à  prononcer  que  sur  un  petit  nombre  d'expropriations. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   6,348,031 f 

CANAL  DE  MEAUX  A  CHALIFERT. 


Le  canal  de  Meaux  à  Chalifert  commence  au-dessus  de  Meaux  el  finit  après  avoir 
traversé  en  souterrain  le  coteau  de  Grand-Pierre,  sur  lequel  est  construit  le  village 
de  Chalifert.  Ce  canal  est  à  point  de  partage,  et  son  bief  unique  sera  alimenté  par 
les  eaux  du  Grand-Morin,  dérivées  à  Saint-Gcrmain-lès-Couilly;  la  rigole  à  alimen- 
tation sera  elle-même  navigable.  Cette  rigole  a  3,400  mètres  de  longueur,  et  le  ca- 
nal 12,200  mètres. 
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La  communicalion  avec  la  Marne,  à  la  partie  supérieure,  a  lieu  au  moyen  d'une 
écluse  à  doubles  portes,  parce  qu'a  l'étiage  on  descendra  de  la  Marne  dans  le-  canal, 
et  que  le  contraire  aura  lieu  lors  des  hautes  eaux.  Cette  écluse  est  construite  à  l'a- 
mont d'une  coupure  sous  la  route  royale  n°  36,  et  la  circulation  sur  celte  route  est 
établie  au  moyen  d'un  pont  élevé  de  plus  de  16  mètres  au-dessus  du  plafond  du 
canal. 

A  l'aval,  la  communication  avec  la  Marne  sera  établie  par  deux  écluses  de  3  mètres 
de  chute  à  l'époque  de  l'étiage;  l'une  construite  à  l'amont  et  l'autre  à  l'aval  du  sou- 
terrain deChalifert;  l'écluse  d'aval  aura  doubles  portes  à  l'amont. 

Les  autres  travaux  d'art  consistent  en  ponts-aqueducs,  dont  le  principal  doit  être 
établi  sur  le  Grand-Morin,  en  aqueducs  et  ponts  suspendus,  tant  sur  le  canal  prin- 
cipal que  sur  la  branche  alimentaire. 

Les  terrassements  peuvent  être  considérés  comme  à  peu  près  terminés;  il  ne  reste 
plus  qu'à  déblayer  une  partie  de  l'intérieur  du  souterrain  de  Chalifcrt. 

L'écluse  de  prise  d'eau,  aCouilly,  est  terminée,  ainsi  que  celle  d'entrée  dans  la 
Marne  à  l'origine  du  canal;  l'écluse  à  l'amont  du  souterrain  est  élevée  jusqu'à  1  mè- 
tre 50  centimètres  en  contre-bas  du  couronnement;  celle  d'aval  n'est  pas  commencée. 
Les  ponts  sont  complétemement  achevés.  Celui  qui  est  construit  sur  la  route  royale 
n°  36  a  été  livré  au  public  à  la  fin  de  1841. 

Les  travaux  de  la  coupure  de  Meaux  sont  terminés,  ainsi  que  les  ponts-aqueducs 
d'Esbly  et  de  Lorchy.  Les  autres  ponts-aqueducs,  notamment  celui  de  Condé,  et  les 
aqueducs,  bien  qu'adjugés,  n'ont  pu  être  commencés  faute  de  crédits  nécessaires. 
Ces  ouvrages  pourront  être  exécutés  pendant  la  campagne  prochaine. 

Le  souterrain  de  Cbalifert  a,  non  compris  les  tranchées  aux  abords,  290 mètres  «le 
longueur.  Les  têtes  d'amont  et  d'aval  sont  construites.  La  voûte  est  fermée  sur  une  lon- 
gueur de  200  mètres,  et  les  galeries  ouvertes  sur  270  mètres. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   2,293,146  fr. 


En  résumé,  les  dépenses  totales  faites  au  31  décembre  1843,  sur  les  fonds  af- 
fectés à  l'amélioration  delà  Marne,  s'élèvent  à   8,641,177  fr. 
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SEINE. 

Un  crédit  de  5,170,000  fr.  a  été  affecté,  par  la  loi  du  19  juin  1837,  à  l'exécution 
de  travaux  d'amélioration  de  la  Seine. 

Cette  somme  était  évidemment  insuffisante  pour  le  perfectionnement  général  de  la 
navigation;  elle  ne  pouvait  même  pas  suffire  pour  faire  disparaître  la  totalité  des 
obstacles  de  détail  que  rencontre  la  navigation ,  et  l'on  a  dû  ne  s'occuper  d'abord 
que  des  améliorations  les  plus  urgentes,  de  celles  qui  pouvaient  se  coordonner  avec 
le  projet  complet  du  perfectionnement  de  la  navigation  de  la  Seine. 

L'exécution  des  travaux  autorisés  a  été  terminée  pendant  la  dernière  campagne. 


HAUTE-SEINE. 

La  retenue  des  moulins  de  Nogent  a  mis  dans  la  nécessité  d'ouvrir,  sur  la  droite,  •*»"■■*» 
un  canal  de  dérivation,  et  d'y  établir  une  écluse  en  pierre  pour  franchir  la  chute  du  L^E> 
barrage.  Les  travaux  exécutés  sur  ce  point  ont  consisté  dans  le  prolongement  du  *c,u^e  N)^0i,,',,,0,, 
canal  de  dérivation  sur  une  longueur  de  183  mètres  50  centimètres  du  côté  d'amont» 
dans  la  démolition  de  l'ancienne  écluse  et  dans  l'établissement  d'une  écluse  nouvelle 
à  l'origine  de  la  dérivation;  ces  travaux  sont  complètement  terminés. 

On  a  terminé  en  1842 ,  dans  le  même  département,  la  construction  de  chemins  de  Puug< 
halage  réguliers,  supérieurs  aux  plus  hautes  eaux  de  navigation  et  munis  de  perrés,  aLompTow! 
chaussées  et  ponceaux,  aux  quatre  passages  de  Noueraïde,  des  Guignons,  de  Beau-  „  a/u^ù' Gct». 
lieu  et  de  la  Petite-Grève,  formant  ensemble  un  développement  de  1,810  mètres. 

Un  mur  de  quai ,  construit  en  pierre  de  taille,  qui  soutenait,  à  Lamotte-Tilly,  un  Per* 
port  d'embarquement,  sur  une  longueur  de  119  mètres,  ayant  étéaffouillé  et  ren-  ^  UmotMhTa,J 
versé  presque  entièrement ,  on  l'a  remplacé  par  un  perré  incliné  fondé  plus  solide- 
ment. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à  la  somme  de  250,169  fr. 

Des  améliorations  importantes  ont  été  entreprises  dans  la  traversée  du  départe-  démtmbiit 

ment  de  Seine-et-Marne.  mmxuuun. 

Entre  le  château  de  la  Rochelle  et  l'entrée  de  Melun,  sur  une  longueur  de     «■  n^iiiiii 

2,161  mètres,  le  halage  s'opérait  sur  des  terrains  bas,  d'une  nature  argileuse,  re-  ei*»» bria*. 

Situation  de*  travaux.  3o 
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couverts  par  les  eaux  et  traversés  par  des  noues,  dans  lesquels  s'établissaient  des 
courants  rapides.  On  a  construit  sur  cette  étendue  une  levée  régulière,  supérieure 
aux  plus  hautes  eaux  de  navigation,  et  munie  de  chaussées,  de  rampes  de  halage  et 
d'embarquement,  de  perrés  et  de  ponecaux,  livrant  passage  aux  eaux  pluviales  et 
d'inondation.  Cette  levée  constitue  un  excellent  chemin  de  halage. 

Sur  le  territoire  de  Saint-Fargeau  et  sur  une  longueur  de  1,264  mètres,  on  a 
opéré  une  amélioration  du  môme  genre  que  celle  que  l'on  vient  de  décrire. 

Le  chemin  de  halage  a  été  muni  de  chaussées  en  gravier  provenant  de  draguages, 
sur  une  longueur  de  2,286  mètres,  entre  la  fin  du  mur  de  la  Citanguette  et  Seine- 
Port. 

Tnmnfc  dt  iMoa.  La  traversée  de  Melun  offrait  de  grands  obstacles  à  la  navigation  :  le  chemin  de 
halage  y  était  interrompu  par  les  bâtiments  de  la  caserne  de  cavalerie,  qui  bordaient 
la  rivière;  la  moitié  du  bras  navigable  étant  barrée  par  des  usines,  une  seule  passe 
étroite  servait  à  la  remonte  et  à  la  descente  des  bateaux;  en  sorte  que,  quand  un  ba- 
teau montant  y  était  engagé,  toute  autre  navigation  se  trouvait  interceptée;  enfin, 
le  resserrement  produit  par  les  bâtiments  et  autres  ouvrages  dépendants  des  usines 
occasionnait  une  chute  que  les  traits  montants  ne  franchissaient  qu'avec  de  grands 
efforts. 

Ces  obstacles  n'existent  plus.  Un  quai  construit  en  avant  de  la  caserne  a  fait  cesser 
toute  interruption  dans  le  chemin  de  halage.  Les  deux  moulins,  l'un  fixe,  l'autre 
flottant ,  ont  été  acquis  et  démolis  ;  les  piles,  les  maçonneries,  les  digues  et  les  pieux 
qui  en  dépendaient  sont  démolis  ou  arrachés  et  recepés.  Sur  l'emplacement  de  ces 
moulins  une  passe  régulière  de  30  mètres  de  largeur  a  été  assurée  en  amont  et  en 
aval,  dans  le  prolongement  de  l'arche,  rive  droite,  du  pont  suspendu. 
Dr.gu«ge».  Des  passes  ont  été  creusées  à  travers  les  hauts-fonds  de  Bray,  de  Courbeton,  de 
Montereau,  de  l'île  des  Affiches,  du  Grand-Roseau,  de  la  Fournière,  de  Saint-Ma- 
mert,  de  Melun,  de  Doissise ,  de  Seine-Port  et  de  la  Guiche.  Ces  passes  ont,  jusqu'à 
présent,  conservé  le  mouillage  qui  leur  a  été  donné,  à  l'exception  toutefois  de  celles 
de  Bray,  de  Courbeton  et  de  la  Guiche,  qui  se  sont  ensablées.  lia  passe  rlc  Brava  été 
recreusée  en  1842. 

'nnwMriar*^'  *  <^tru*t'  cn  outre»  de  nombreux  écueils  qui  occasionnaient  de  fréquents  ac- 
cidents. Ces  écueils  consistaient,  pour  la  plupart,  cn  roches  fixées  dans  le  lit  du 
fleuve  et  recouvertes  ,  au  moment  de  l'étiage,  d'une  hauteur  d'eau  de  10  à  50  centi- 
mètres; ils  consistaient  encore  en  pieux,  troncs  d'arbres,  pierres  errantes  et  pavés. 
L'abaissement  extraordinaire  des  eaux,  pendant  la  campagne  de  1842,  a  permis  de 
compléteras  extractions,  qui  constituent  d'importantes  améliorations. 

Les  dépenses  faites  an  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   478,542  fr 
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Entre  Seine-Port  et  le  Coudray,  à  la  Guiche,  on  a  construit,  en  1840,  sur  une  département 

longueur  de  310  mètres,  une  digue  longitudinale  submersible,  barrant  un  bras  de  "»«-"■<>■" 

la  Seine  et  élevée  au  niveau  des  plus  hautes  eaux  de  navigation.  Cet  ouvrage  a  eu  P"*'*  «>  <™°n< 

.  d«  Pari*. 

pour  but  de  redresser  et  de  rapprocher  du  chemin  de  halage  le  thalweg  qui  s'était 
porté  dans  lo  bras  qu'on  a  fermé  :  il  a,  de  plus,  réuni  toutes  les  eaux  du  fleuve 
dans  le  même  chenal  et  en  a  notablement  augmenté  le  mouillage. 

En  aval  de  la  digue  de  la  Guiche,  la  rive  droite  de  la  Seine,  contre  laquelle  la  di-    pems«  tu  ..ai 
rection  de  la  digue  porte  le  courant,  a  été  défendue  par  un  perré,  sur  une  longueur  d*™ fehGridM. 
de  540  mètres.  Cet  ouvrage,  fondé  sur  enrochements,  s'élève  à  2  mètres  au-dessus 
de  l'étiage.  Il  a  été  terminé  pendant  l'été  de  1841,  et,  jusqu'à  présent,  atteint  par- 
faitement son  but. 

Dans  la  traversée  de  la  commune  du  Coudray,  le  chemin  de  halage  était  iucom-  chemin  d«  i 
mode  et  difficile  ;  sa  largeur  élait  insuffisante,  et  il  offrait  plusieurs  dépressions  faci- 
lement submergées  par  les  hautes  eaux  navigables.  Pour  améliorer  ce  passage,  on  a 
construit,  sur  une  longueur  de  827  mètres  50  centimètres,  un  chemin  de  halage 
régulier,  protégé  par  un  perré,  accompagné  de  rampes  d'embarquement,  et  muni 
d'une  chaussée  en  blocage. 

Les  travaux  entrepris  pour  la  traversée  de  Corbcil  consistent  dans  l'établissement 
de  deux  grandes  arches  au  pont  de  cette  ville  et  de  quais  aux  abords. 

Les  arches  dont  il  vient  d'être  question  sont  en  fonte,  dans  le  système  de  celles 
du  pont  des  Sainls-Pères,  à  Paris.  L'établissement  de  ces  arches  a  donné  lieu  à  la 
construction  d'une  culée  et  d'une  pile,  et  à  la  reprise  de  la  pile  gauche  de  la  grande 
arche  actuelle.  Ces  ouvrages  ont  été  achevés  et  livrés  au  public  le  31  décembre  1840. 
Les  perrés  qui  doivent  border  les  quais,  le  chemin  de  halage  et  les  rampes  d'abor- 
dage, ainsi  que  les  ponts  sur  les  différents  bras  de  l'Essonne,  ont  également  été  cons- 
truits pendant  la  campagne  de  1840;  il  ne  restait  plus  à  exécuter,  en  1841,  que  des 
travaux  accessoires,  tels  que  pavages,  parapets,  etc.,  qui  ont  été  terminés  en  1842. 

11  restait  à  creuser  des  passes  navigables  en  basses  eaux,  tant  en  amont  qu'en  aval 
des  deux  arches  neuves  qui,  sans  cela,  seraient  demeurées  inutiles.  Ces  creusements 
ont  été  exécutés  avec  succès,  sur  une  longueur  de  330  mètres,  pendant  le  courant  de 
l'année  1842. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent,  pour  les  travaux  relatifs  à 
la  partie  du  département  de  Seine-et-Oise,  comprise  entre  les  limites  des  départe- 
ments de  Seine-et-Marne  et  de  la  Seine,  à   534,950  fr. 


Les  obstacles  qu'éprouve  la  navigation  dans  la  traversée  du  département  de  la  mpartement 
Seine  ne  pourront  disparaître  qu'à  l'aide  de  barrages  disposés  de  manière  à  procurer      " SEE,E 
une  hauteur  d'eau  suffisante,  à  l'étiage,  sur  les  hauts-fonds  que  présente  le  lit  de  la 
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rivière,  et  à  faire  disparaître  la  pente  considérable  que  les  bateaux  ont  à  franchir 
pour  communiquer  des  ports  du  haut  avec  ceux  du  bas  de  la  rivière.  L'amélioration 
de  cette  partie  de  la  rivière  a  dû  être  placée  par  l'administration  en  première  ligne 
parmi  les  travaux  de  perfectionnement  à  entreprendre  dans  l'intérêt  dc  la  navigation 
de  la  Seine.  Un  avant-projet  étudié  dans  ce  but  a  été  approuvé  en  principe  par  le 
conseil  général  des  ponts  et  chaussées,  et  le  projet  définitif  est  en  ce  moment  soumis 
à  son  examen  ;  mais  l'administration  n'était  pas  en  mesure  d'exécuter  un  travail  aussi 
important  à  l'aide  du  crédit  ouvert  par  la  loi  du  19  juillet  1837,  et,  en  attendant 
l'allocation  de  crédits  spéciaux  pour  cet  objet,  elle  a  dû  se  borner  à  l'amélioration 
des  quais  et  des  ports  qui  bordent  la  rivière,  amélioration  qui  se  lie  avec  le  projet 
général  dc  perfectionnement  de  la  traversée  dc  Paris. 

La  navigation  n'étant  pas  seule  intéressée  à  l'exécution  de  ces  travaux,  qui  sont 
d'un  avantage  incontestable  pour  la  ville  de  Paris,  il  était  juste  que  l'Etat  et  la  vu  c 
contribuassent  à  la  dépense,  dans  le  rapport  des  avantages  qu'ils  retireront  de  la 
construction  des  ouvrages.  C'est  d'après  ce  principe  qu'ont  été  entrepris  les  travaux 
exécutés  pour  l'amélioration  des  quais  et  des  ports. 
P^deURâ^.       La  restauration  du  port  dc  la  Râpée  a  été  terminée  dans  la  campagne  de  1841. 

Cette  entreprise  a  eu  pour  but  de  livrer  au  commerce  du  bois  un  port  facile  et  com- 
mode, dont  le  besoin  se  faisait  impérieusement  sentir. 

Les  travaux  du  quai  et  du  bas  port  dc  l'île  Louviers  ont  eu  pour  objet  de  créer 
de  nouvelles  facilités  au  commerce,  en  suppléant  à  l'insuffisance  des  ports  actuels; 
ces  travaux  peuvent  être  considérés  comme  terminés.  Bientôt  la  ville  de  Pans,  pro- 
priétaire des  terrains  de  l'île  Louviers,  sera  en  mesure  d'en  effectuer  la  vente. 

Les  ouvrages  du  quai  et  du  bas  port  Sainl-Paul  ont  eu  pour  but  d'assurer  1  ame- 
1  P,ul  lioration  de  la  voie  publique  et  de  donner  de  plus  grandes  facilités  au  commerce  des 
fers.  Les  travaux  prévus  par  l'adjudication  sont  aujourd'hui  terminés. 
.H-*.*-.  Le  raccordement  du  quai  des  Ormes  avec  celui  de  la  Grève  était  indispensable 
pour  compléter  le  beau  système  de  quais  créé  dans  le  quartier  de  1  Hôtel  de  Y  .lie. 
Le  but  que  l'on  s'était  proposé  a  été  complètement  atteint,  et  le  public  est  mainte- 
nant en  possession  d'une  des  plus  belles  voies  qui  aient  élé  ouvertes  le  long  de  la 
Seine. 

toMimOnm.     Les  travaux  du  bas  port  des  Ormes  ont  eu  pour  objet  de  relier  le  port  de  la  brève 
avec  le  port  Saint-Paul,  dc  manière  à  en  faire  un  des  ports  les  plus  considérables  de 
Paris.  Ces  travaux  sont  entièrement  terminés. 
q«i  a.  u  Grt,«.      La  belle  et  large  voie  formée  par  le  quai  dc  la  Grève  est  ouverte  au  public  depuis 
plusieurs  années. 

Les  travaux  du  quai  Malaquais  ont  été  entrepris  pour  rectifier  un  alignement  cho- 
quant, et  pour  faciliter  la  communication  du  port  des  Saints-Pères  par  la  construc- 
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tion  d'un  double  escalier  en  face  de  la  rue  de  ce  nom.  Ces  travaux  sont  entièrement 
terminés. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  la  traversée  de  Paris,  s'élèvent 
à   998,0631V. 


BASSE  SEINE. 

L'amélioration  de  la  Seine  entre  Paris  et  Rouen,  réclamée  si  vivement  par  lin-  Pmie  comprit* 
dustrie  et  le  commerce,  n'a  pas  cessé  un  instant  d'être  l'objet  de  l'attention  du  Gou-  m.™  .'('»L, ,, 
vernement  et  des  soins  de  l'administration. 

Dans  cette  partie,  on  rencontre  treize  groupes  principaux  de  hauts-fonds  qui  ne  u.  :  cuh,;, 
présentent  qu'un  tirant  d'eau  d'un  mètre  et  même  de  80  centimètres;  en  sorte  que,  i*n. 'ipuiioti. 
pendant  l'étiage,  la  navigation  est  difficile,  parce  qu'il  faut  chercher  le  thalweg,  dont 
la  largeur  est  peu  considérable,  et  y  lutter  avec  effort  contre  la  vitesse  du  courant. 
Ces  inconvénients  ne  sont  pas  les  seuls  :  au  passage  des  ponts,  dont  les  arches  mari- 
nières ne  sont  pas  assez  larges,  et  au  passage  des  pertuis,  la  navigation  est  quelque- 
fois arrêtée  pendant  des  jours  entiers;  les  chemins  de  halage  sont,  d'ailleurs,  en 
mauvais  état  et  trop  bas  sur  beaucoup  de  points;  enfin  le  halage  passe  fréquemment 
d'une  rive  à  l'autre. 

Les  crédits  ouverts  par  la  loi  du  19  juillet  1837  étaient  affectés  principalement, 
en  ce  qui  concerne  la  basse  Seine,  à  la  construction  d'arches  marinières,  à  l'amé- 
lioration du  chemin  de  halage  et  à  l'établissement  d'un  barrage  mobile,  avec  écluse 
et  dérivation ,  au  passage  de  l'ancien  pertuis  de  la  Morue. 

On  a  profité  de  l'expérience  acquise  par  l'exécution  de  ces  ouvrages  pour  dresser  le  Pnjtu  tto&h 
projet  d'ensemble  des  améliorations  destinées  à  perfectionner  complètement  la  navi- 


four  ccmplt  l'-r 
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gation.  *h* • 

Voici  les  bases  du  programme  auquel  on  a  essayé  de  satisfaire  : 
1°  Ttéduirc  les  traverses  ou  passages  d'une  rive  à  l'autre  au  moindre  nombre  pos- 
sible, et  chercher  à  les  placer  sur  les  points  où  il  existe  des  ponts  ; 

2"  Établir  un  chemin  de  halage  régulier  avec  empierrement  à  un  niveau  cons- 
tamment supérieur  aux  plus  hautes  eaux  navigables,  le  long  d'un  chenal  de  navi- 
gation, qui  soit  le  même  l'été  et  l'hiver; 

3°  Construire,  sur  la  rive  que  suivent  les  chevaux  et  à  la  rencontre  des  ponts, 
des  arches  marinières  avec  banquettes  de  halage,  en  dehors  de  la  culée;  donner  à  ces 
arches  une  forme  et  une  ouverture  telles,  qu'elles  puissent  être  franchies  sans  temps 
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d'arrêt  par  les  bateaux,  et  sans  qu'il  setaMisse  dans  le  chenal  un  accroissement  de 
vitesse  qui  nécessiterait  des  chevaux  de  renfort  ; 

4*  Établir  en  tout  temps,  dans  le  chenal  de  navigation  d'une  largeur  de  30  mètres 
au  minimum,  un  tirant  d'eau  de  2  mètres  au  moins,  soit  en  approfondissant  et  élar- 
gissant au  moyen  de  draguages  les  thalwegs  des  hauts  fonds,  soit  en  concentrant  les 
eaux  dans  le  chenal  de  navigation  par  la  fermeture  des  bras  secondaires,  soit  en 
soulevant  les  eaux  à  l'aide  de  barrages  mobiles. 

5°  Lorsqu'une  portion  de  rivière  offre  des  courants  rapides  et  dangereux,  tourner 
ces  obstacles  au  moyen  de  dérivations,  en  plaçant  un  épi  mobile  en  tête  du  bras 
libre,  et  une  écluse  à  l'extrémité  de  la  dérivation,  pour  racheter  la  pente  naturelle  de 
la  rivière  et  l'exhaussement  produit  par  l'épi  mobile.  Sur  beaucoup  de  points,  les 
localités  se  prêtent  très-bien  à  ces  dérivations,  auxquelles  avaient  songé  la  plupart 
des  ingénieurs  qui  ont  étudié  la  Seine.  On  trouve,  en  effet,  des  bras  secondaires 
formés  par  une  suite  d'îles  très-rapprochées ,  servant  de  décharge  pour  les  grandes 
eaux,  dont  on  peut  s'emparer  en  réunissant  les  îles  entre  elles. 

6°  Lorsque  des  portions  de  rivière  ne  présentent  point  de  difficultés  en  bonnes 
eaux,  et  qu'elles  ne  sont  redoutées  pendant  i'étiage  qu'à  cause  des  hauts-fonds,  il 
suffit  d'accoler  des  écluses  à  des  barrages  mobiles,  étagés  de  manière  à  former  partout 
le  chenal  de  2  mètres. 

Les  travaux  entrepris  sur  la  basse  Seine  en  vertu  de  la  loi  du  19  juillet  1837 
s'étendent  dans  les  départements  de  la  Seine,  de  Seine -et -Oise,  de  l'Eure  et  de  la 
Spine-Inférieure. 

vànswasx  |j6S  travaux  de  restauration  entrepris  au  pont  de  Saint-Cloud  avaient  d'abord 
pour  but  de  consolider  les  fondations  de  cet  ouvrage  et  de  reconstruire  trois  arches 
qui  étaient  dans  le  plus  mauvais  état.  Plus  tard  on  a  ajouté  à  ces  ouvrages  une  arche 
marinière  en  fonte,  large  et  commode  pour  la  navigation,  puis  l'élargissement  du 
pont  au  moyen  d'arcs  eu  fonte  et  de  consoles  destinées  à  porter  des  trottoirs  en  en- 
corbellement. Ces  travaux,  conduits  avec  une  grande  activité,  ont  été  entièrement 
achevés  en  1841. 

On  a  effectué,  en  outre,  dans  le  département  de  la  Seine,  les  opérations  néces- 
saires à  l'étude  des  projets,  tels  que  le  nivellement  général  et  le  sondage  de  la  Seine, 
le  levé  des  profils  en  travers  et  du  plan  du  chemin  de  halage,  l'étude  détaillée  de  la 
dérivation  de  Saint-Ouen  et  du  barrage  éclusé  de  Suresnes. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843  s'élèvent  a   180,500  fr. 
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Des  ouvrages  importants  ont  été  exécutés  dans  le  département  de  Seine-et-Oise. 
En  première  ligne  se  trouve  la  dérivation  de  Marly,  qui  a  nécessité  la  construction 
de  l'écluse  de  Marly,  du  barrage  mobile  de  Bezons  et  du  déversoir  de  Chatou;  l'en-  l>a£.'e  tn.Mi 
lèvement  de  l'ancien  pcrtuis  de  la  Morue  ;  la  fermeture  par  des  digues  et  des  enro- 
chements des  anciennes  passes  des  Carrières  et  de  Croissy  ;  l'agrandissement  du  dé- 
versoir de  la  machine  de  Marly  ;  le  creusement  du  bras  de  cette  dérivation  de  Marly; 
enfin  la  construction,  sur  la  rive  gauche  de  la  Seine,  depuis  Béions  jusqu'à  l'écluse 
de  Marly,  d'un  chemin  de  halage,  avec  banquette  en  maçonnerie  contre  les  culées 
des  deux  ponts  de  Chatou,  et  d'une  levée  en  rivière  à  Croissy. 

Ces  ouvrages  qui,  par  leur  ensemble,  constituent  la  dérivation  de  Marly,  ont  été  IUmiUm» predui» 
livrés  à  la  navigation  vers  le  15  juillet  1840.  Depuis  lors,  les  bateaux  montants  et  p,rr™,rMa"1 
la  majeure  partie  des  bateaux  descendants  ont  suivi  la  dérivation  ;  l'écluse  est  facile- 
ment abordable  pendant  les  hautes  comme  pendant  les  basses  eaux;  la  manœuvre  a 
toujours  été  prompte  et  facile,  quoiqu'elle  ait  quelquefois  livré  passage  à  6  bateaux 
à  la  fois. 

La  retenue  formée  par  le  barrage  mobile  de  Béions  assure,  au  moment  de  l'é- 
tiage ,  un  mouillage  de  2  mètres  au  moins  jusqu'à  l'aval  d'Épinay,  et  de  1  mètre 
74  centimètres  sur  le  buse  d'aval  de  la  dernière  écluse  du  canal  Saint-Denis.  La  dé- 
rivation formée  par  les  îles  de  Bezons,  des  Carrières,  de  Chatou,  de  la  Loge,  réunies 
par  des  digues  avec  le  chemin  de  halage  par  la  rive  gauche ,  depuis  le  pont  de  Be- 
zons jusqu'à  Bougival,  tourne  le  passage  difficile  et  dangereux  connu  sous  le  nom  de 
Passe -des -Eperons.  Enfin  l'écluse  de  Marly,  construite  en  écharpe  dans  l'île  de  la 
Loge ,  rachète  la  chute  du  barrage  mobile  et  la  pente  de  la  rivière  entre  ce  barrage 
et  l'écluse. 

Les  améliorations  dont  il  vient  d'être  question  produisent  des  résultats  fort  im- 
portants, puisque,  en  offrant  à  la  navigation,  sur  une  étendue  de  24  kilomètres,  une 
voie  fixe,  sûre,  commode  et  prompte,  elles  ont  procuré  au  commerce  une  économie 
de  plus  de  300,000  francs  sur  le  transport  des  900,000  tonnes  qui  ont  remonté  la 
Seine  en  1842. 

Indépendamment  des  ouvrages  dont  il  vient  d'être  question,  on  a  encore  entrepris, 
dans  le  département  de  Seine-et-Oise ,  divers  autres  travaux. 

On  a  réuni  par  des  digues  l'île  des  Dames,  en  aval  du  pont  du  Pecq,  au  chemin  l«éiwmi«n 
de  halage  de  la  rive  droite,  afin  d'éviter  la  traverse  de  cette  rive  à  la  rive  gauche,  ch«,..n 
passage  qu'on  était  forcé  d'effectuer,  dans  certaines  eaux,  en  faisant  parcourir  aux 
chevaux  une  distance  de  2  kilomètres  au  moins. 

On  a  exhaussé,  élargi  et  empierré  le  chemin  de  halage  à  Maisons,  Tricl,  eu  amont 
et  en  aval  des  ponts  de  Meulan  et  de  Mantes. 

A  Meulan ,  on  a  construit  deux  grandes  arches  marinières  de  23  mètres  50  centi-   fow  Je 
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mètres  d'ouverture  chacune,  pour  remplacer  les  trois  arches  qui  existaient  autrefois. 
Il  ne  reste  plus  à  exécuter  que  des  ouvrages  accessoires,  qui  permettront  prochaine- 
ment la  réception  des  travaux. 

A  Rolleboise ,  le  chemin  se  confondait  avec  la  voie  publique  et  rendait  la  circula- 
tion difficile;  pour  remédier  à  cet  état  de  choses,  un  nouveau  chemin  de  halage  a 
été  établi  en  rivière.  Sous  Moissons  et  à  Bonnières  et  Port-Villez,  les  travaux  con- 
sistent en  exhaussement,  élargissement  et  empierrement  des  chemins  de  halage. 
t«,u...«.on  On  a  fait  l'acquisition  d'un  bateau  en  fer,  muni  d'une  machine  à  vapeur  faisant 
fonctionner,  soit  une  machine  à  draguer,  soit  une  roue  à  tympan  pour  les  épuise- 
ments. La  machine  à  draguer  sert  à  régulariser  et  à  approfondir,  sur  les  bassins,  les 
passes  sinueuses  et  étroites,  et  l'on  profite  du  produit  des  draguages  pour  exhausser 
et  consolider  les  chemins  de  halage.  Quant  au  tympan  d'épuisement ,  il  a  été  déjà 
employé  avec  succès  pour  tenir  à  sec  un  bras  de  la  Seine  sur  400  mètres  de  longueur 
et  100  mètres  de  largeur  :  on  enlevait  100,000  mètres  cubes  d'eau  en  vingt-quatre 
heures,  avec  une  dépense  qui  ne  s'élevait  pas  à  150  francs.  Cet  appareil  pourra  être 
employé  à  la  fondation  des  écluses  avec  une  grande  économie  de  temps  et  d'argent. 

Des  passes  de  25  mètres  de  largeur  et  1  mètre  20  centimètres  de  profondeur  au- 
dessous  de  l'étiage  ont  été  ouvertes  dans  les  graviers  de  Dezons ,  dans  ceux  du  bras  de 
l'île  de  la  Loge,  dans  les  bras  de  la  Corbière,  en  aval  du  pont  du  Pecq,  dans  le 
chenal  correspondant  aux  nouvelles  arches  du  pont  de  Mculan  et  dans  les  bassins 
de  la  Grève ,  un  peu  au-dessus  de  Lavacourt. 

Les  dépenses  faites  pour  les  travaux  relatifs  à  la  partie  du  département  de  Seine- 
et-Oisc  comprise  entre  les  limites  des  départements  de  la  Seine  et  de  l'Eure  s'élèvent, 
au  31  décembre  dernier,  à  la  somme  de   2,593,442  fr. 

iXMBTBnn  A  Vernon ,  le  passage  de  tous  les  bateaux  s'effectuait  par  l'arche  de  la  Croix ,  de 
l'Etre.  ]4  mètres  d'ouverture,  au-dessous  d'un  encorbellement  formé  par  les  débris  d'un 
ancien  pont  sur  lequel  on  avait  jeté  un  tablier  en  charpente.  A  la  remonte,  les  ba- 
teaux à  vapeur  étaient  obligés  de  s'arrêter  en  aval  de  l'arche ,  d'où  ils  étaient  halés  à 
force  de  bras  jusqu'à  l'amont;  à  la  descente,  ces  bateaux  brisaient  fréquemment  leur 
tambour  contre  la  pile  de  gauche.  Quant  aux  bateaux  ordinaires,  l'encorbellement 
leur  causait  des  avaries  lorsque  les  eaux  approchaient  du  niveau  des  hautes  eaux  de 
navigation. 

Pour  remédier  à  ces  inconvénients,  on  a  dragué  les  fondations  d'une  ancienne  pile 
sous  une  arche  de  22  mètres  d'ouverture  adossée  aux  moulins.  Aujourd'hui  les  ba- 
teaux à  vapeur  passent  sans  difficulté  par  cette  arche,  qui  est  d'ailleurs  disposée  de 
manière  à  pouvoir  servir  à  la  navigation  ordinaire. 

On  a  également  reconstruit  l'ancienne  arche  dite  de  la  Croix ,  qui  offre  aujour- 
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d'hui,  sur  toute  la  hauteur  qui  peut  être  occupée  par  les  bateaux,  une  largeur  de 
13  mètres  au  moins.  Une  banquette  de  balage,  établie  contre  la  nouvelle  culée,  fa- 
cilite la  manœuvre  des  bateaux  montants. 

On  a  construit  une  portion  du  chemin  de  halage  en  lacune,  sur  la  rive  gauche, 
en  aval  du  pont  de  Vernon. 

On  a  exhaussé,  élargi  et  empierré  le  chemin  de  halage,  sur  tous  les  points  où  il 
était  trop  bas  ou  en  mauvais  état,  en  sorte  qu'on  peut  considérer  le  chemin  de  ha- 
lage des  hautes  eaux  comme  complètement  restauré  depuis  Paris  jusqu'à  la  Trinité 
de  la  Seine-Inférieure: 

À  Vernon,  on  a  continué  les  draguages  dans  le  chenal  étroit  que  les  bateaux  sont 
obligés  de  suivre,  en  aval  du  pont  et  en  amont  contre  les  talus.  Ces  draguages,  com- 
.  binés  avec  ceux  qui  ont  été  exécutés  dans  le  département  de  Seine-et-Oise ,  ont  eu 
pour  résultat  de  permettre  aux  bateaux  de  naviguer  pendant  l'étiage  avec  un  mouillage 
supérieur  de  10  centimètres  à  celui  indiqué  par  les  échelles  hydrauliques. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à  la  somme  de  72,672  fr. 

La  ville  d'Elbeuf  sollicitait  depuis  longtemps  l'agrandissement  de  ses  quais.  Un 
projet  de  mur  nouveau,  sur  53  mètres  de  longueur,  a  été  adopté  en  1840.  Cette  ÎECM 
ville  contribue  pour  moitié  aux  dépenses  de  cet  ouvrage,  qui  a  été  terminé  pendant 
la  dernière  campagne. 

Dans  la  partie  fluviale  du  port  de  Rouen,  qui  commence  en  amont  du  pont  de 
pierre,  le  commerce  réclame  un  ensemble  de  travaux  qui  consistent  principalement 
en  murs  de  quais  et  draguages.  Pour  satisfaire  ces  nouveaux  besoins,  on  avait 
fourni,  en  1840,  à  l'administration  le  projet  d'un  mur  de  quai  en  prolongement  de 
l'estacade  du  grand  cours;  mais  ce  travail  n'a  pu  être  entrepris.  On  s'est  borné  à  l'éta- 
blissement de  34  pieux  d'amarrage  autour  de  l'île  la  Croix. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   45,807  fr. 

En  résumé,  les  dépenses  faites  pour  l'amélioration  de  la  Seine,  sur  les  fonds  de  la 
loi  du  19  juillet  1837,  au  31  décembre  1843,  s'élèvent  à   5,160,145  fr. 

QUAI  SAINT-BERNARD,  A  PARIS. 

Une  seconde  loi,  portant  la  môme  date  du  19  juillet  1837  ,  a  alloué,  en  outre,  un 
créditspécial  de  250,000  francs  pour  la  construction  du  quai  Saint-Bernard  sur  la 
rive  gauche  delà  Seine,  à  Paris.  Ce  travail  est  aujourd'hui  complètement  termine 
et  le  crédit  affecté  à  son  exécution  est  épuisé. 
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YONNE. 

La  rivière  d'Yonne,  entre  Auxerre  et  Montereau,  sur  un  développement  de 
119,000  mètres,  ne  présente  un  mouillage  de  1  mètre  à  1  mètre  50  centimètres 
que  pendant  quatre  ou  cinq  mois  de  l'année;  Je  reste  du  temps  on  ne  parvient  à 
obtenir  un  mouillage  de  60  centimètres  qu'en  créant  des  crues  factices.  Ces  crues, 
formées  par  des  lâchures  d'eau  faites,  dans  la  haute  Yonne,  trois  ou  quatre  fois  par 
semaine,  suffisent  tout  au  plus  au  passage  des  trains,  et  produisent  à  peine  une  hau- 
teur d'eau  de  60  centimètres  sur  les  maigres,  et  cela  seulement  pendant  les  quatre 
ou  cinq  premières  heures  de  l'éclusée.  Après  ce  délai,  la  crue  factice  diminue  telle- 
ment qu'elle  achève  de  s'écouler  en  pure  perte.  Si  l'on  n'améliorait  pas  celte  rivière, 
les  deux  canaux  du  Nivernais  et  de  Bourgogne  seraient  paralysés  pendant  une  partie 
de  l'année,  puisque  les  bateaux  de  ces  deux  canaux  n'auraient,  les  jours  de  làchure, 
que  quatre  ou  cinq  heures  pour  naviguer  pêle-mêle  avec  les  trains  de  bois. 

L°'  l"i837,0aL,T  Avant  d'arrêter  un  système  de  travaux  propres  à  perfectionner  le  régime  de  l'Yonne, 
l'administration  a  voulu  faire  l'essai  d'un  barrage  mobile  placé  près  d'Kpineau,  au- 
dessus  de  la  Roche. 

La  loi  du  19  juillet  1837  a  ouvert  un  crédit  de  1,050,000  francs  pour  la  cons- 
truction de  ce  barrage  et  le  perfectionnement  des  chemins  de  halage  entre  Auxerre 
et  Montereau. 

Le  barrage  d'Épincau  est  terminé;  il  atteint  parfaitement  le  but  en  vue  duquel  il 
a  été  établi  :  le  crédit  alloué  a  été  employé,  en  outre,  à  la  construction  de  quais  et 
déports  à  Joigny,  à  Sens,  à  Pont-sur-Yonne,  ainsi  qu'à  l'amélioration  du  chemin  de 
halage  et  des  rives  de  l'Yonne.  Le  compte  de  1839  a  fait  connaître  l'objet  et  l'impor- 
tance des  ouvrages. 

La  totalité  du  crédit  ouvert  parla  loi  du  19  juillet  1837  est  aujourd'hui  épuisée. 

Ul  ^ *4'00,LL"  Une  loi  du  8  juillet  1840  a  ouvert  un  nouveau  crédit  de  1,200,000  francs  pour 
la  construction  de  quatre  barrages  au  Pèchoir,  à  Joigny,  V  illeneuvc-le-Roi  et  Saint- 
Martin,  ainsi  que  pour  l'amélioration  de  plusieurs  parties  du  chemin  de  halage  et 
des  berges  de  la  rivière. 

Ces  quatre  nouveaux  barrages  ont  été  construits  en  1841  et  1842;  ils  étaient  à 
«le  viiicncu^ie.Roi  peine  terminés,  que  déjà  ils  procuraient  à  la  navigation  de  l'Yonne  d'importants 
.m-.  «r..n.  avantages  C'est  amsj  ^  ^        je  couranl  <ie  ja  campagne  Je  1842,  ils  ont  permis 
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de  prolonger  le  service  de  la  navigation  qui,  sans  leur  secours,  eût  été  complètement 
arrêtée  par  la  sécheresse.  L'emploi  de  ces  barrages  a  démontré  que,  depuis  Epineau 
jusqu'à  Pont-sur- Yonne,  on  pouvait  désormais  naviguer  avec  un  tirant  d'eau  de 
90  centimètres,  alors  que  les  éclusées  abandonnées  à  elles-mêmes  n'auraient  donné 
que  60  à  70  centimètres  de  mouillage  sur  les  hauls-fonds. 

Le  chemin  dehalagedela  Maladière  a  été  achevé  en  1842.  Avant  l'établissement  Chemin  d«  haiage 
de  ce  chemiu,  le  halage  s'opérait  sur  la  rive  droite  de  l'Yonne,  qui  est  complètement  ^"juV» 
dégradée  et  formée  de  fondrières  depuis  les  Dumons  jusqu'à  la  tête  du  gué  du  Tri- 
potage; aujourd'hui  les  chevaux  traversent  l'Yonne  sur  le  gué  des  Dumons,  et  ils 
suivent  sans  aucune  difficulté  la  levée  récemment  construite  sur  3,100  mètres  de  dé- 
veloppement. 

L'entreprise  des  perrês  de  la  Roche,  dont  le  but  était  la  création  d'un  chemin  de  p«t*« «» M*am 
halage,  et  la  défense  de  la  berge  droite  devant  le  village  de  la  Roche  a  été  exécutée  àkBoSw 
en  1839.  Des  travaux  analogues  ont  été  faits  à  Joigny.  On  a  construit,  en  outre,  un     " àJo,gny 
abreuvoir  de  12  mètres  à  l'aval  du  mur  de  quai  de  cette  ville. 

Celte  digue,  de  620  mètres  de  longueur,  a  été  établie  sur  la  rive  gauche  de  l'Yonne,  i>iguedcUKr*«aude. 
à  l'aval  du  barrage  de  Joigny,  afin  de  rétrécir  le  lit  de  la  rivière,  dont  les  rives  étaient 
constamment  corrodées  par  le  courant  :  le  talus  de  celle  digue  a  été  perreyé  et 
gazonné. 

Indépendamment  de  la  construction  du  barrage  de  Villeneuve,  on  a  entrepris  la  Tra.aw «c««.ire. 
défense  des  perrés  de  la  rive  gauche  de  l'Yonne,  sur  une  longueur  de  600  mètres;  mUhwi. 
celle  de  la  rive  droite  sur  550  mètres,  et  la  construction  d'un  mur  de  soutènement 
de  50  mètres  de  développement  en  amont  du  pont. 

On  a  construit,  à  chacun  des  barrages  de  Villeneuve  et  de  Saint-Martin,  deux  esta- 
cades,  dontlcs  longueurs  sont  les  mêmes  qu'à  Joigny.  On  a  compris  dans  l'entreprise 
des  estacadesde  Saint-Martin  l'établissement  d'un  chemin  de  halage  sur  880  mètres 
de  longueur,  et  une  défense  de  berge  perreyée  et  gazonnée,  sur  une  longueur  de 
459  mètres. 

Le  port  de  Pont-sur- Yonne,  dont  les  produits  sont  très-importants,  a  été  élargi  Prolongement 
et  prolongé  sur  un  développement  de  195  mètres.  On  a  établi,  dans  cette  étendue,  j„  naifr  n 
deux  abreuvoirs,  dont  la  dépense  a  été  couverte  par  une  subvention  communale. 

Enfin,  on  a  exécuté  des  travaux  d'amélioration  du  chemin  de  halage  et  de  répara-  lCl^£eur7 
lion  de  berges  à  Champ-Fleury,  sur  une  longueur  de  2,432  mètres.  ^ 

On  a  terminé  des  travaux  semblables  à  Port-Renard,  et  l'on  a  construit,  en  outre, 
une  estacade  en  charpente,  de  174  mètres  de  longueur,  derrière  laquelle  on  a  établi 
une  gare. 

Tous  ces  travaux  sont  terminés  et  la  totalité  du  crédit  ouvert  par  la  loi  du  8  juillet 
1840,  est  épuisée. 

3i. 
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VILAINE. 

La  Vilaine,  à  partir  de  Rennes,  doit  être  considérée  comme  la  continuation  du 
canal  d'Ille-et-Rance ,  récemment  terminé.  Il  était  donc  urgent  de  mettre  un  terme  à 
l'état  d'imperfection  dans  lequel  se  trouvait  la  navigation  de  cette  rivière,  et  d'assu- 
rer une  communication  continue,  sûre  et  facile  entre  Nantes  et  Saint-Malo. 

L'intérêt  qui  s'attache  à  la  navigation  de  la  Vilaine  a  été,  d'ailleurs,  reconnu  de  tout 
temps.  L'exécution  des  premières  écluses  établies  sur  cette  rivière  remonte  au  règne 
de  François  I";  mais,  depuis  cette  époque,  et  principalement  de  1784  à  1789,  elles 
ont  été  successivement  reconstruites,  excepté  quatre  d'entre  elles  qui  tombaient  en 
ruines,  et  dont  les  dimensions,  d'ailleurs  inférieures  à  celles  des  autres  écluses,  ne 
permettaient  pas  de  songer  à  les  réparer. 

rmiEcoMrw»K      Le  fomis  je  550,000  francs,  créé  par  la  loi  du  19  juillet  1837 ,  et  qui  est  affecté 
REXNEsjtrRmoir  au  pCrfcctionnement  je  ia  navigation  de  la  Vilaine  entre  Rennes  et  Redon,  a 
ix>i  wM9rtiu.iT  ,itc  appliqué  à  la  reconstruction  des  quatre  écluses  du  Comte,  d'Apigné,  de  Mons 
et  de  Macaire,  au  rétablissement  des  barrages  qui  correspondent  à  ces  écluses,  et  à 
l'exécution  de  quelques  autres  travaux  moins  importants. 

Au  moyen  de  ce  crédit,  on  a  reconstruit,  en  1837,  1838  et  1839,  les 
écluses  de  Macaire,  du  Comte,  d'Apigné  et  de  Mons,  les  déversoirs  d'Apigné,  du, 
Comte,  de  Mons  et  de  Blossac,  commencé  le  déversoir  do  Macaire,  exécuté  la 
digue  submersible  de  Boël,  ouvert  les  dérivations  du  Comte,  d'Apigné  et  de 
Macaire. 

En  1840,  on  a  terminé  le  déversoir  de  Macaire,  reconstruit  celui  de  Pont-Réan, 
allongé  les  écluses  de  PonURéan,  du  Gai-lieu,  de  la  Molière  et  dcGuipry,  posé  des 
portes  en  métal  aux  mêmes  écluses ,  et  fortement  avancé  l'exhaussement  des  écluses 
de  la  Molière  et  de  Fougères-Mallon. 

En  1841  et  1842,  on  a  allongé  les  deux  dernières  écluses  dont  il  vient  d'être  ques- 
tion ,  posé  leurs  portes  en  métal,  achevé  et  perfectionné  les  divers  travaux  qu'on  se 
proposait  d'exécuter  pour  l'amélioration  de  la  Vilaine  entre  Rennes  et  Redon. 

Enfin,  on  a  remplacé  en  1843,  par  des  passerelles  en  fonte  semblables  à  celles 
qu'on  a  déjà  exécutées,  les  passerelles  tournantes  en  bois  des  écluses  de  la  Boucxière, 
du  Gai-lieu  et  de  la  Molière. 

On  doit  faire  observer  que  les  écluses  neuves  sont  livrées  à  la  navigation  depuis  le 


Digitized  by  Google 


(  245  ) 

29  décembre  1838,  et  qu'on  a  ainsi  réalisé,  dès  la  première  année,  une  partie  des 
avantages  qui  doivent  résulter  des  travaux  entrepris. 

Les  travaux  sont  terminés  et  la  totalité  du  crédit  est  épuisée. 

La  navigation  de  la  Vilaine  existe  à  travers  la  ville  de  Hennés  depuis  1610,  époque 
de  la  construction  de  l'écluse  de  la  Poissonnerie.  Cette  navigation,  fort  imparfaite  et 
très-difficile,  à  cause  des  sinuosités  de  la  rivière  et  des  propriétés  bâties  qui  bordent 
ses  rives,  fut  cependant  prolongée  jusqu'à  Cesson,  à  la  suite  de  l'incendie  de  1720. 
Le  principal  but  qu'on  se  proposait  alors  était  de  faciliter  l'exploitation  des  carrières 
de  Braies,  qui  fournissaient  la  majeure  partie  des  moellons  nécessaires  aux  construc- 
tious  de  la  ville. 


UUVERSét. 
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La  navigation  de  la  Vilaine  entre  Rennes  et  Redon  est  mise  en  harmonie  avec 
les  canaux  de  Bretagne,  de  sorte  que  les  bateaux  qui  fréquentent  ces  canaux  peuvent, 
sans  rompre  charge,  circuler  entre  Rennes  et  Redon ,  ce  qui  jusqu'alors  ne  pouvait  u« 
avoir  lieu.  De  grands  travaux  s'exécutent  à  Redon,  tant  pour  la  confection  d'un  bas- 
sin à  flot,  que  pour  assurer  en  tout  temps,  et  indépendamment  des  marées,  la  circu- 
lation sur  le  canal  de  Nantes  à  Brest;  dans  peu  d'années  la  ville  de  Rennes  sera  donc 
en  rapport  avec  tout  le  littoral  de  la  Bretagne. 

Le  perfectionnement  de  la  navigation  de  la  Vilaine  dans  la  traverse  de  Rennes 
offre,  en  outre,  l'avantage  d'embellir  et  d'assainir  la  ville  de  Reunes  et  de  mettre  tous 
les  quartiers  de  cettç  ville  en  relation  avec  la  ligne  navigable  de  Nantes  à  Saint-Malo, 
dont  l'importance  s'accroît  chaque  jour. 

Ces  avantages  incontestables  ont  été  appréciés  par  le  conseil  municipal  de  Rennes, 
qui  a  voulu  s'associer  au  bienfait  de  ce  grand  ouvrage,  en  offrant  de  se  charger  de 
toutes  les  indemnités ,  qu'on  évalue  à  plus  de  700,000  francs. 

La  loi  du  8  juillet  1840  a  affecté  à  l'exécution  du  projet  dont  il  vient  d'être  ques- 
tion une  somme  de  1 ,300,000  francs. 

En  1841,  on  a  pris  possession  des  terrains  et  l'on  a  commencé  les  terrassements 
et  les  maçonneries. 

En  1842,  on  a  continué  les  terrassements  et  les  maçonneries,  et,  au  31  décembre 
de  cette  année,  on  avait  fondé  et  commencé  à  élever  toute  la  partie  des  quais  com- 
prise entre  les  ponts  Saint-Georges  et  de  Berlin,  et  toute  la  partie  entre  ce  dernier 
pont  et  la  moitié  de  la  cale  du  pré  Botté. 

En  1843,  on  a  fondé  et  à  peu  près  terminé  le  pont  de  Saint-Georges,  achevé  aux 
sept  huitièmes  environ  la  cale  du  pré  Botté,  construit  l'escalier  de  la  rue  d'Orléans, 
fondé  le  pont  de  Nemours  et  les  deux  tiers  environ  des  quais  à  l'aval  de  la  rue  d'Or- 
léans. On  a  également  continué  les  terrassements  dans  toute  la  longueur  du  canal. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   862,314  fr. 
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CHARENTE. 

En  1776,  la  Charente  était  navigable  depuis  son  embouchure  dans  l'Océan  jus- 
qu'à Cognac;  on  s'occupa ,  dès  cette  époque,  de  prolonger  la  navigation  au-dessus  de 
cette  ville.  Crtte  entreprise  fut  continuée  jusqu'en  1807;  quinze  écluses  furent  cons- 
truites de  Cognac  à  Angouléme,  et  neuf  d'Angoulénie  à  Montignac. 

Mais  ces  divers  ouvrages,  négligés  pendant  plus  de  trente  ans,  étaient  tombés 
dans  un  état  de  dégradation  qui  rendait  toute  navigation  impossible.  Les  travaux 
entrepris ,  qui  s'éteudent  dans  les  départements  de  la  Charente  et  de  la  Charente- 
Inférieure,  ont  pour  objet  de  réparer  ou  reconstruire  les  anciennes  écluses,  et  de 
faire  disparaître  les  obstacles  qui  gênent  la  navigation ,  depuis  Angouléme  jusqu'à 
l'Océan. 

Un  crédit  de  1,900,000  francs  a  été  affecté  par  la  loi  du  10  juillet  1837  à  l'amé- 
lioration de  la  Charente. 

départemevi        rjans  ic  département  de  la  Charente,  les  travaux  d'amélioration  s'étendent  entre 
u  cîureste.    Montignac  et  Cognac;  au-dessous  de  Cognac  et  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière  de 
Né,  limite  du  département,  la  Charente  est  naturellement  navigable. 

Sur  les  quinze  écluses  qui  existent  depuis  Angouléme  jusqu'à  la  limite  du  dépar- 
tement de  la  Charente-Inférieure,  dix  ont  été  construites  ou  réparées  complètement 
sur  les  fonds  de  la  loi  du  19  juillet  1837;  ce  sont  celles  de  :  Cognac,  Gondevillc, 
Saintongc,  Juat,  Vibrac,  Malvit,  la  Liège,  Sireuil,  Fleurac  et  Thouerat;  celle  de 
Saint-Simeux  avait  été  réparée  presque  immédiatement  avant  la  loi;  celle  de  la 
Motte-Charente,  très-peu  d'années  auparavant,  et,  un  peu  plus  anciennement,  les 
trois  écluses  d'Angoulême ,  de  Châteauncuf  et  de  Jarnac. 

Tous  les  principaux  ouvrages  destinés  à  assurer  la  navigation  au-dessous  d'Angou- 
lême, tels  que  les  écluses,  les  ports,  les  quais,  les  ponts  de  balage,  remplissent  leur 
objet.  Toutefois,  outre  les  écluses  de  Cognac  et  de  Jarnac,  de  Fleurac  et  de  Thouerat; 
la  navigation  rencontre  des  difficultés  pendant  l'été,  par  suite  du  manque  de  pro- 
fondeur d'eau  sur  divers  points;  et  on  a  reconnu  la  nécessité  d'y  exécuter  quelques 
nouveaux  ouvrages,  au  moyen  desquels  toute  la  partie  de  la  rivière  en  aval  d'An- 
goulême jusqu'au  département  de  la  Charente-Inférieure,  sera  rendue  parfaitement 
navigable. 

La  navigation ,  établie  au-de3sus  de  cette  ville  jusqu'à  Montignac  sur  26,800  mètres, 
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avait  été,  depuis  un  assez  grand  nombre  d'années,  tout  à  fait  interrompue,  faute 
d'allocations  suffisantes  pour  l'entretien  des  écluses.  Au  moyen  de  réparations  faites 
à  celle  de  Chalonnes,  située  à  3,750  mètres  d'Angoulème,  la  navigation  est  rétablie 
jusqu'au  delà  de  cette  écluse.  Il  reste  à  s'occuper  des  réparations  à  faire  aux  huit 
autres  et  a  opérer  des  draguages  pour  la  rectification  et  l'approfondissement  du  lit, 
et  à  rétablir  le  chemin  de  halage  sur  plusieurs  points;  mais  ces  travaux  ne  devien- 
dront réellement  profitables,  qu'autant  que  l'on  pourra  réaliser  le  projet  de  jonction 
de  la  Charente  à  la  V  ienne  par  le  Gain. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  la  Charente, 
s'élèvent  à   901,714' 

Dans  le  département  de  la  Charente-Inférieure,  il  n'était  nécessaire  d'améliorer  la 
navigation  que  depuis  la  rivière  de  Né  jusqu'à  Tonnay-Charcnte;  de  ce  dernier  point 
jusqu'à  l'Océan ,  la  rivière'  est  consacrée  à  la  navigation  maritime.  Les  bâtiments  à 
quille,  susceptibles  détenir  la  mer,  jaugeant  de  50  à  150  tonneaux,  remontent  jus- 
qu'à Taillebourg. 

Dans  les  années  antérieures  à  1840,  on  a  enlevé  les  restes  du  pont  de  Taille-  Pont i» Smatn. 
bourg,  afin  de  permettre  aux  bâtiments  à  quille  de  remonter  jusqu'à  Saintes,  dont 
on  a  abandonné  le  pont,  qui  ne  pouvait  plus  être  réparé,  et  dont  le  radier  était  un 
des  principaux  obstacles  pour  la  navigation.  Cet  ancien  ouvrage  est  remplacé  parle 
pout  suspendu  que  l'on  a  construit  sur  l'axe  môme  de  la  route  royale  n°  138,  de 
Bordeaux  à  Rouen. 

Le  nouveau  pont  a  été  livré  à  la  circulation,  en  1842,  à  la  suite  d'une  seconde 
épreuve  qui  a  parfaitement  réussi.  Quelques  travaux  accessoires  restaient  cependant 
encore  à  exécuter  :  ils  ont  été  achevés  en  1843. 

On  a  commencé  la  démolition  du  vieux  pont;  trois  des  arches  ont  été  enlevées  et 
deux  piles  ont  été  descendues  au  niveau  des  eaux. 

On  sait  qu'il  existait  un  arc  de  triomphe  antique,  sur  une  des  piles  du  vieux  pont. 
Cette  pile  se  trouve  maintenant,  d'après  les  dispositions  nouvellement  mises  à  exé- 
cution, en  dehors  du  lit  de  la  rivière  du  côté  de  la  rive  droite.  La  commission  des 
monuments  historiques  a  décidé  que  cet  arc  de  triomphe  serait  démoli  et  reconstruit 
sur  un  point  plus  rapproché  du  faubourg. 

A  13,000  mètres  environ  en  amont  de  Saintes,  la  Charente  se  divise  en  deux 
bras,  qui  se  réunissent  un  peu  plus  bas  et  forment  l'île  dite  delà  Bainc;  à  l'aval  du  ^"Sf^' 
bras  de  droite,  se  trouvent  les  moulins  de  la  Baine;  le  bras  de  gauche,  connu  sous 
le  nom  de  l'Elicr,  était  réservé  pour  la  navigation;  mais  ce  bras,  fort  sujet  à  s'atterrir, 
présentait  plusieurs  obstacles  au  passage  des  bateaux.  Afin  d'améliorer  la  navigation 
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sur  ce  point ,  on  s'est  déterminé  à  construire  une  écluse  à  sas,  avec  dérivation  et  avec 
un  barrage  dans  le  bras  de  l'Elicr,  pour  racbeter  la  chute  des  moulins  et  soutenir  les 
eaux  pendant  l'étiage.  Ces  travaux  sont  aujourd'hui  complètement  terminés. 

On  a  entrepris,  en  outre,  la  construction  de  quais  à  Saint-Savinien  et  à  Taille- 
bourg. 

A  Saint-Savinien  il  ne  reste  plus  à  faire  que  90  mètres  de  murs  de  quai,  en  amont 
de  la  cale;  toute  la  partie  en  aval  est  terminée.  A  Taillebourg,  les  travaux  sont  com- 
plètement achevés. 

lintre  Saintes  et  Saint-Savinien,  les  rives  sont  couvertes  par  les  eaux  jusqu'à  une 
grande  distance  pendant  les  crues.  Afin  que  la  navigation  pût  reconnaître  le  lit  de  la 
rivière,  on  a  établi  108  balises  sur  les  bords, 
miction.       Pour  franchir  les  cours  d'eau  qui  traversent  les  chemins  de  halage,  on  a  construit 
HeTchraii»        passerelles  de  10  mètres  au  moins  de  longueur,  14  de  10  à  25  mètres,  et  16  aque- 
ducs-passerelles. Ces  constructions  ont  été  reçues  définitivement  en  1841. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  la  Charente- 
Inférieure,  s'élèvent  à   706,550 f 

Ainsi  les  travaux  exécutés  pour  l'amélioration  de  la  navigation  de  la  Charente  ont 
absorbé,  à  la  même  date   1, 608,264 f 
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DORDOGNE. 

La  Dordogne  prend  sa  source  au  Mont-d'Or  et  se  joint  à  la  Gironde  au  Bec-d'Ambès; 
son  parcours  total  est  de  457  kilomètres.  La  navigation  ascendaute,  sur  cette  rivière, 
setend  jusqu'à  Souillac,  à  268  kilomètres  de  son  embouchure,  et  la  navigation  des- 
cendante commence  à  Argentat,  à  429  kilomètres.  La  pente  totale  de  la  rivière  est 
de  85  mètres  65  centimètres  de  Souillac  à  Libourne ,  où  le  régime  est  maritime. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  la  Dordogne  remontent,  sans  rompre  charge,  jus- 
qu'au port  deCouzc,  situé  au-dessus  de  Bergerac;  mais,  dans  ce  trajet,  ils  rencon- 
trent de  grandes  difficultés.  Ainsi ,  entre  Libourne  et  Tuillère,  au-dessus  de  Ber- 
gerac, de  nombreux  hauts-fonds  entravent  fréquemment  leur  marche  et  interrompent 
la  navigation  pendant  plusieurs  mois.  Il  en  est  de  même  entre  Limeuil  et  Souillac; 
mais  c'est  surtout  entre  Tuillère  et  l'embouchure  de  la  Vézère,  à  Limeuil,  que  se 
trouvent  les  principaux  obstacles ,  et  c'est  pour  améliorer  la  navigation  dans  cette 
partie  de  son  cours,  que  la  loi  du  19  juillet  1837  a  affecté  une  somme  de 
2,400,000  francs  aux  travaux  de  la  Dordogne. 

Les  ouvrages  approuvés  se  composent  de  deux  barrages  à  établir  dans  le  lit  de  la 
rivière,  l'un  en  amont  des  îles  de  Mauzac,  l'autre  en  aval  des  îles  de  Hicrle,  et  de 
deux  dérivations,  la  première,  comprise  entre  Tuillère  et  Mauzac,  de  15,375  mètres 
de  longueur,  et  la  seconde,  comprise  entre  le  port  de  Trémolat  et  l'île  de  la  Hierle, 
de  4,378  mètres  de  longueur. 

Les  ouvrages  exécutés  consistent  dans  l'établissement  du  barrage  de  Mauzac  destiné  ovation 
au  relèvement  du  plan  d'eau  nécessaire  à  la  dérivation  de  Tuillère  à  Mauzac,  et  dans  tu.ii*«Îm«u.i, 
la  construction  de  cette  dérivation  elle-même,  dite  canal  de  Lalinde.  Ce  canal,  com- 
posé de  trois  biefs,  comprend  neuf  écluses  à  sas,  dont  une  de  garde,  un  bassin  éclusé, 
trois  bassins  de  stationnement  pour  les  bateaux,  sept  ponts  sur  le  canal,  un  pont 
et  de  nombreux  aqueducs  sous  le  canal,  trois  aqueducs  et  un  pont  viaduc,  un  dé- 
versoir et  plusieurs  autres  ouvrages  d'art. 

Tous  ces  travaux  sont  complètement  terminés,  et  le  canal  est  ouvert  sur  toute  son 
étendue  depuis  le  mois  d'octobre  dernier. 

Aucun  travail  n'a  encore  été  entrepris  pour  la  construction  du  barrage  de  la  Hierle,  a»n-»g«    h  u ,  > 
non  plus  que  pour  la  construction  de  la  dérivation  de  Trémolat,  qui  comprend  trois  d/mat™ 
écluses  à  sas,  dont  une  de  garde,  et  quelques  autres  travaux  d'art.  fclWweUi. 

Les  terrains  nécessaires  à  l'exécution  de  ces  deux  ouvrages  sont  seulement  acquis. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   2,199,690f 

Situation  des  travaux.  32 
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TARN. 

Le  Tarn,  qui  prend  sa  source  dans  les  montagnes  delà  Lozère,  traverse  les  dépar- 
tements de  l'Aveyron,  «lu  Tarn,  de  la  Haute-Garonne,  de  Tarn-et-Garonne,  et  va  se 
jeter  dans  la  Garonne  au-dessous  de  Moissac;  il  forme  un  des  affluents  les  plus  impor- 
tants de  ce  fleuve.  Dans  la  partie  supérieure  de  son  cours,  c'est-à-dire,  dans  la  tra- 
versée des  départements  de  la  Lozère  et  de  l'Aveyron ,  le  régime  du  Tarn  est  torren- 
tiel et  ne  se  prête  nullement  à  une  navigation  régulière.  Parvenu  au  Saut-de-Sabo,  à 
9,000  mètres  environ  au-dessus  d'Albi,  il  se  précipite  tout  à  coup  avec  une  rapidité 
extrême  dans  des  tranchées  profondes  que  ses  eaux  ont  creusées  à  travers  un  barrage 
naturel  de  près  de  20  mètres  de  hauteur. 

Au-dessous  de  la  cataracte  du  Saut-de-Sabo,  s'étend  la  riche  plaine  de  l'Albigeois , 
et  là  aussi  la  rivière  commence  à  être  navigable. 

Los  travaux  de  canalisation  exécutés  entre  Albi  et  Gaillac,  en  vertu  de  la  loi  du 
1 4  août  1822,  ont  été  continués  en  amont  jusqu'au  Saut-de-Sabo.  Depuis  ce  dernier 
point  jusqu'à  Gaillac,  sur  une  étendue  de  près  de  40  kilomètres,  la  pente  de  la  ri- 
vière est  rachetée  par  douze  barrages  éclusés,  et,  dans  cette  partie,  la  navigation  ne 
rencontre  plus  aucun  obstacle  à  la  remonte  non  plus  qu'à  la  descente. 

La  partie  du  cours  du  Tarn  qui  s'étend  depuis  Gaillac  jusqu'à  son  embouchure 
dans  la  Garonne,  sur  une  longueur  de  106  kilomètres  environ,  n'a  pas  été  com- 
prise dans  la  loi  de  1822.  Neuf  barrages ,  anciennement  exécutés  pour  l'amélioration 
de  cette  partie,  la  rendaient  navigable  pendant  plusieurs  mois  de  l'année;  mais  ces 
ouvrages  étaient  loin  de  suffire  pour  assurer  la  continuité  de  la  navigation  du  Tarn 
inférieur. 

Pour  compléter  1p  perfectionnement  de  cette  voie  navigable,  une  somme  de 
3,400,000  francs  a  été  successivement  accordée  par  les  lois  des  19  juillet  1837  et 
1 8  juin  1 843  ;  des  travaux  importants  sont  en  cours  d'exécution  dans  les  départements 
du  Tarn,  de  la  Haute-Garonne  et  de  Tarn-et-Garonne. 

DEMimniun  La  rivière  du  Tarn ,  depuis  l'aval  de  l'écluse  de  Gaillac  jusqu'à  l'amont  de  celle 
t*rb  je  Villemur,  a  une  longueur  totale  de  46,631  mètres  et  une  pente  de  20  mètres 
55  centimètres,  y  compris  la  chute  des  deux  anciens  barrages  de  l'Isle  et  de  Ra- 
bastens.  Les  travaux  entrepris  pour  l'amélioration  de  la  navigation  consistent  prin- 
cipalement dans  la  construction  de  six  barrages  éclusés,  savoir  :  deux,  dits  de  Mon- 
tons et  de  Lastours,  entre  Gaillac  et  l'Isle  ;  un,  dit  de  Saint-Gery,  entre  le  barrage  de 
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l'Isle  et  celui  de  Rabastens;  trois,  entre  les  barrages  déjà  existants  de  Rabastens  et  de 
Viliemur,  aux  points  dits  la  Pointe-Saint-Sulpice,  Bessièreset  Lescalère. 

Les  travaux  de  Gaillac  à  l'Isle,  sur  une  longueur  de  11,411  mètres,  longtemps  ''«p'r 
retardés  par  les  formalités  de  l'expropriation  relative  aux  barrages  éclusés  de  Mon-  g«h*c  a  ru* 
tans  et  de  Lastours ,  ne  sont  pas  terminés  ;  on  espère  qu'ils  pourront  l'être  dans  la 
campagne  prochaine.  Ceux  de  ces  travaux  qui  restent  encore  à  exécuter  se  composent 
de  l'achèvement  du  barrage  de  Mon  tans,  terminé  sur  une  longueur,  en  deux  parties, 
de  60  mètres;  de  l'achèvement  du  barrage  de  Lastours,  également  terminé  sur  une 
longueur,  en  deux  parties,  de  38  mètres;  de  la  pose  des  portes  de  l'écluse  de  Las- 
tours, laquelle  est  complètement  terminée;  de  l'achèvement  de  plusieurs  des  che- 
mins et  ponts  de  halage  à  établir  sur  la  rive  gauche  du  Tarn,  dont  le  plus  consi- 
dérable, de  10  mètres  d'ouverture,  est  fondé  et  élevé  au-dessus  du  niveau  de  1  etiage. 

Entre  l'Isle  et  Rabastens,  sur  une  longueur  de  10,005  mètres,  tous  les  travaux  p«rùt 
ont  été  terminés  en  1842,  et  la  navigation,  ouverte  immédiatement  après  l'achève-  m»  i  iLbmini 
ment  du  barrage  de  l'écluse  de  Saint-Gery,  ne  rencontre  aucun  obstacle,  si  ce  n'est 
à  la  sortie  de  l'écluse  de  l'Isle  par  suite  de  la  différence  de  niveau  entre  les  deux 
parties  du  barrage  correspondant.  Cet  obstacle  ne  pourra  disparaître  que  par  l'ex- 
haussement de  la  partie  basse  du  barrage  appartenant  au  propriétaire  du  moulin. 
L'exécution  de  ce  travail  est  suspendue  jusqu'au  jugement  d'un  procès  pendant  au 
conseil  d'État,  entre  ce  propriétaire  et  l'administration. 

Pour  la  partie  de  Rabastens  à  Viliemur,  dont  la  longueur  est  de  26,216  mètres,  i>»n.e a*  tubMtni 
tous  les  travaux  principaux,  consistant  dans  la  construction  de  trois  barrages  éclusés, 
ont  été  terminés  en  1840,  et,  depuis  ce  moment,  la  navigation  a  lieu  à  pleine 
charge,  tant  à  la  remonte  qu'à  la  descente,  à  peu  près  aussi  facilement  que  sur  un 
canal.  11  ne  restait  plus  à  faire  que  quelques  travaux  accessoires  qui  ont  été  terminés 
cette  année. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  du  Tarn,  s'é- 
lèvent à   1,354,177  fr. 

Les  travaux  entrepris  dans  le  département  de  la  Haute-Garonne  consistent  dans  uhamlmem 
la  reconstruction  de  l'écluse  de  Viliemur,  l'établissement  d'un  chemin  de  halage  LA"A'  r|  ti'RONN| 
longeant  la  ville,  la  construction  d'un  barrage  éclusé  au  lieu  dit  les  Dérocades,  à 
2,323  mèt.  en  aval  de  celui  de  Viliemur,  et  dans  la  réparation  de  ce  dernier  barrage. 

L'écluse  de  Viliemur,  établie  à  l'extrémité  droite  du  barrage,  en  remplacement  écIum  à»  Villmnw 
de  celle  qui  existait  à  l'extrémité  gauche  et  qui  tombait  en  ruines,  est  entièrement 
terminée  et  a  été  livrée  à  la  navigation  le  22  octobre  1839. 

Le  chemin  de  halage,  indispensable  pour  assurer  en  tout  temps  la  navigation  et  Omu* .ir >.«i«p. 

3a. 
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le  facile  accès  de  la  nouvelle  écluse,  est  commencé;  les  murs  de  soutènement  sont 
fondés  :  ils  s'élèvent  à  40  centimètres  environ  au-dessus  de  l'éliage;  ce  travail 
pourra  être  terminé  dans  la  campagne  prochaine. 

Le  barrage  éclusé  des  Dérocades,  destiné  à  former,  à  l'aval  delà  chaussée  de  Vil— 
lemur,  un  bief  qui  puisse,  en  toute  saison,  offrir  un  tirant  d'eau  de  1  mètre  20  cen- 
timètres au  moins,  est  très-avancé.  La  maison  d'éclusier  est  terminée;  l'écluse  est 
fondée  et  en  partie  couronnée;  les  portes  sont  construites.  Le  barrage,  de  120  mètres 
de  longueur,  est  entièrement  fondé  et  couronné  sur  environ  100  mètres. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  la  Haute- 
Garonne,  s'élèvent  à   395,512  fr. 


département  Dans  ce  département,  le  Tarn  étant  plus  facilement  navigable,  il  a  paru  suffisant 
TiRN  ETflÂBOBUB.  j '^taDJir  ir0[s  nouveaux  barrages  écluses.  Le  premier,  dit  de  Lamothe-Saliens,  entre 
les  retenues  des  Dérocades  et  le  Corbarieu  ;  le  second,  dit  de  la  Pointe,  à  l'amont 
du  confluent  de  l'Avcyron  ;  et  le  troisième,  dit  de  la  Rivière-Basse,  à  5,300  mètres 
du  précédent.  On  a  aussi  remplacé  par  une  écluse  établie  à  la  Palisse,  celle  d'Al- 
barèdes,  qui,  placée  à  l'extrémité  d'une  digue  oblique,  était  constamment  en- 
combrée par  des  graviers,  que  la  moindre  crue  amoncelait  dans  le  chenal  de  la 
passe  navigable.  Enfin,  il  fallait  encore  restaurer  l'écluse  de  Sapiacou,  établir  des 
digues  longitudinales  en  aval  des  écluses  de  Lagarde  et  de  Sainte-Livrade,  prolon- 
ger le  quai  de  Ville-Bourbon,  améliorer  le  chemin  de  halage,  réparer  l'écluse,  le 
port  et  la  cale  de  Moissac,  et  exécuter  d'autres  ouvrages  accessoires  dont  il  va  être 
question. 

nirr.gr Mm*        L'écluse  de  Lamothe-Saliens  a  été  établie  dès  1840.  Le  barrage,  dont  la  chute 
ii Moihr-s*iiei«».   est  de  1  mètre  30  centimètres,  et  la  longueur  de  108  mètres,  est  construit  sur  une 
longueur  de  64  mètres,  et  sera  terminé  sans  doute  dans  la  campagne  prochaine. 

ecIum-  dr<u>rtMriea.  L'inclinaison  considérable  de  la  digue  de  Corbarieu,  qui  n'a  pas  moins  de  292  mè- 
tres de  longueur,  a  produit  à  l'aval  des  désordres  qui  naissent  du  développement  trop 
étendu  des  barrages.  Il  a  été  nécessaire  de  détruire,  par  des  draguages,  les  bancs  de 
graviers  considérables  qui  s'étaient  formés  sur  la  rive  droite  et  rendaient  la  navigation 
difficile. 

Éch,*rdrs.pi«oU.  La  largeur  de  l'écluse  de  Sapiacou  a  été  portée  à  6  mètres,  et  l'on  a  aussi  rem- 
placé par  des  portes  busquées  les  poutrelles  qui  servaient  à  la  manœuvre. 

Q»«  Le  prolongement  du  quai  de  Villebourbon  jusqu'au  pont,  sur  un  développement 

de  21 5  mètres  et  une  hauteur  de  5  mètres  50  centimètres,  nécessaire  pour  les  besoins 
du  halage ,  est  complètement  terminé. 
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L'écluse  de  la  Palisse,  qui  remplace  celle  d'Àlbarèdes,  est  terminée  et  livrée  à  la  Kciutedei.p«ii«* 
navigation  depuis  1840;  le  passage  des  bateaux  sur  ce  point  n'éprouve  plus  aucune 
des  difficultés  auxquelles  donnait  lieu  l'écluse  d'Albarèdes. 

La  restauration  de  l'écluse  de  la  Garde  a  été  jugée  nécessaire  afin  de  mettre,  à  Rc.uttr.non 
l'aval  de  Montauban,  les  ouvrages  de  navigatiou  en  rapport  avec  ceux  qui  sont  éta-  rÉdu*e*!toCw*. 
Mis  sur  le  canal  du  Midi  et  sur  le  canal  latéral  à  la  Garonne. 

La  largeur  de  cette  écluse  sera  portée  à  6  mètres ,  et  l'on  substituera  des  portes 
busquées  aux  poutrelles  qui  y  fonctionnent  à  l'amont.  Le  projet  de  ces  travaux  a  été 
approuvé  par  l'administration  ;  ils  seront  commencés  dans  la  campagne  prochaine. 

Le  barrage  éclusé  de  la  Pointe  est  situé  un  peu  en  amont  de  l'embouchure  de  B«rr»g«  éciuj* 
l'Aveyron;  il  a  86  mètres  de  longueur,  1  mètre  30  centimètres  de  chute,  avec  des 
hausses  mobiles  de  40  centimètres;  il  a  pour  objet  de  noyer  une  suite  de  maigres, 
et  de  donner  en  étiage  à  la  passe  navigable  une  hauteur  d'eau  minimum  de  1  mètre 
20  centimètres.  L'écluse  et  une  partie  du  barrage  ont  été  construites  en  1840.  En 
1841,  une  crue  empêcha  de  terminer  le  barrage;  et  en  1842,  au  moment  où  tous 
les  travaux  allaient  être  achevés,  il  s'est  manifesté  dans  le  corps  de  la  digue  une  perte 
d'eau  qui  aurait  pu  avoir  les  suites  les  plus  fâcheuses,  si  l'on  ne  s'était  empressé 
d'exécuter  divers  ouvrages  de  précaution.  Eu  septembre  1843,  une  brèche  considé- 
rable s'ouvrit  à  la  suite  de  crues  successives  ;  l'état  des  eaux  et  l'avancement  de  la  sai- 
son ont  nécessité  de  fermer  cette  brèche  par  des  enrochements ,  de  sorte  que  le  bar- 
rage est  composé  de  deux  parties:  l'une  en  maçonnerie,  sur  une  longueur  de 
56  mètres,  et  l'autre  en  enrochements  sur  une  largeur  de  30  mètres. 

Il  reste  à  faire  une  risberme  sur  toute  la  longueur  du  barrage,  ainsi  qu'à  placer  les 
hausses  mobiles. 

Le  barrage  de  la  Rivière-Basse  est  à  5,300  mètres  environ  à  l'aval  du  précédent  :  Burage  «ciuM 
il  a  pour  objet  de  noyer  une  suite  de  maigres  et  de  procurer  un  mouillage  de  1  mètre  u  Rivarc-B*.*- 
50  centimètres.  11  a  une  longueur  de  116  mètres,  une  chute  de  2  mètres  10  centi- 
mètres avec  des  hausses  mobiles  de  50  centimètres.  L'écluse  est  construite,  ainsi  que 
le  mur  d'attache  du  barrage,  sur  la  rive  droite;  la  majeure  partie  des  matériaux  né- 
cessaires pour  le  barrage  a  été  approvisionnée  en  1842.  Dans  la  campagne  dernière, 
on  a  exécuté  un  batardeau  de  100  mètres  de  développement  pour  la  fondation 
d'une  partie  du  barrage,  et  achevé  presque  en  entier  les  travaux  de  défense  de  la 
rive  droite. 

• 

L'écluse  de  Sainte-Livrade,  construite  depuis  plusieurs  années,  n'a  que  5  mètres  Ékr^Mmwi 
20  centimètres  de  largeur.  Comme  pour  toutes  les  écluses  situées  à  l'aval  de  l'em-  feSMU-Limrfe. 
bouchure  du  canal  latéral  à  la  Garonne,  cette  largeur  doit  être  portée  à  6  mètres. 
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E»uc«dc  En  1840,  on  a  construit  une  estacade  en  charpente  à  Sainte-Livrade ,  pour 

s«inulLi»r.d«    diminuer  le  remous  à  la  sortie  de  l'écluse.  Ce  travail  a  produit  l'effet  qu'on  en  at- 
tendait. 

R»uuriti«n        Les  ouvrages  nécessaires  pour  la  reconstruction  de  l'écluse  de  Moissac  consistaient 
ivHute de Moïmm.  dans  la  substitution  de  portes  busquées  aux  poutrelles  dont  on  fait  encore  usage, 
dans  la  reprise  des  maçonneries,  dans  le  changement  complet  des  couronnements 
et  la  construction  d'une  galerie  de  halage  en  charpente.  Tous  les  travaux  ont  été 
terminés  en  1843  ;  l'écluse  est  rendue  à  la  navigation. 

La  sortie  de  l'écluse  de  Moissac  et  le  devant  de  la  cale  étaient  constamment  obs- 
trués par  des  dépôts  de  graviers.  Pour  emporter  ces  graviers,  amoncelés  au-devant 
de  la  cale  et  autour  des  piles  du  pont,  et  prévenir  tout  nouveau  dépôt,  on  a  cons- 
truit un  duit  ou  digue  submersible  à  1  mètre  au-dessus  de  l'étiage,  dont  l'effet  est 
de  concentrer  toutes  les  eaux  dans  un  chenal  plus  étroit,  de  manière  à  augmenter 
la  vitesse  et  la  profondeur  du  courant.  Ce  duit  est  terminé,  mais  l'effet  de  cet  ou- 
vrage n'est  pas  aussi  satisfaisant  qu'on  l'avait  espéré  ;  cependant  l'abordage  de  la 
cale  est  plus  facile  et  les  bateaux  éprouvent  moins  de  difficultés  pendant  les  basses 
eaux. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  Tarn-et-Ga- 
ronne,  s'élèvent  à  la  somme  de   1 ,067,070  fr. 

Les  dépenses  totales,  sur  toute  l'étendue  de  la  rivière  du  Tarn,  s'élèvent  donc  à  la 
de  é   2,816,759  fr. 
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LOT. 

Le  Lot,  qui  prend  sa  source  dans  les  montagnes  de  la  Lozère  et  se  jette  dans  la 
Garonne,  près  d'Aiguillon,  est  une  des  principales  rivières  du  midi  de  la  France. 

Le  bassin  houiller  de  cette  vallée,  l'un  des  plus  riches  que  l'on  puisse  citer  en  Eu- 
rope, est  aujourd'hui  privé  de  débouché  et  par  cela  seul  frappé  en  quelque  sorte 
de  stérilité.  La  canalisation  du  Lot  entre  Lévignac  et  Aiguillon,  en  ouvrant  une  voie 
d'exploitation  facile  et  économique,  permettra  à  la  houille  et  aux  produits  métallur- 
giques de  pénétrer  dans  le  bassin  de  la  Garonne. 

Le  Lot  comprenait  anciennement,  entre  Lévignac  et  Gahors,  seize  barrages  à  per- 
tuis,  et,  de  ce  point  jusqu'à  son  embouchure,  vingt-sept  barrages  éclusés  et  un  bar- 
rage sans  écluse  ;  mais  les  barrages  ne  rachètent  qu'une  chute  de  43  mètres  sur 
une  pente  totale  de  154  mètres  ;  en  sorte  que  les  biefs  présentent  encore  une  pente 
considérable.  Ces  barrages  sont  d'ailleurs  mal  diposés.  L'entrée  et  la  sortie  de 
plusieurs  écluses  sont  difficiles ,  et  la  plupart  d'entre  elles  se  manœuvrent  à  l'aide  de 
poutrelles  ;  enfin  ces  inconvénients  sont  aggravés  par  le  mauvais  état  des  chemins  de 
halage. 

Les  travaux  en  cours  d'exécution,  pour  le  perfectionnement  de  la  navigation  du 
Lot,  ne  sont  que  le  complément  des  ouvrages  existant  précédemment;  ils  com- 
prennent la  restauration  ou  la  reconstruction  de  dix-sept  barrages,  la  construction 
d'écluses  à  sas  en  remplacement  despertuis,  la  construction  de  trente  nouveaux  bar- 
rages éclusés,  le  rétablissement  du  barrage  des  Garrigues,  l'amélioration  du  chemin 
de  halage,  quelques  extractions  de  roches  et  le  resserrement  des  parties  trop  larges 
da  lit  de  la  rivière,  afin  d'obtenir,  sur  tous  les  points  de  son  cours,  un  mètre  de  pro- 
fondeur pendant  les  saisons  d'étiage. 

Ges  travaux,  qui  s'étendent  dans  les  départements  de  l'Aveyron,  du  Lot  et  de  Lot- 
et-Garonne,  sur  une  longueur  de  272  kilomètres,  ont  été  commencés  en  1836  et 
1837,  avec  la  dotation  annuelle  affectée  au  Lot  par  la  loi  du  30  juin  1835,  et  conti-  , 
nués  depuis  avec  le  capital  de  10,800,000  francs,  affecté  à  la  même  rivière  par  les 
lois  du  19  juillet  1837,  et  des  11  et  25  juin  1841. 

■ 

Les  travaux  entrepris  dans  le  département  de  l'Aveyron  consistent  dans  la  cons-  démrtkmctt 
truction  ou  la  réparation  de  barrages  éclusés,  et  dans  l'amélioration  des  chemins  vnArn* 
de  halage. 
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Barrage  édu»       Les  travaux  du  barrage  éclusé  de  Roquelongue,  commencés  en  1840,  ont  été 
de  B«nie!oDgar.  pOUSS£g  avec  |a  pjus  grande  activité.  L'écluse  est  aujourd'hui  mise  à  profit  par  la  na- 
vigation. 

Les  travaux  exécutés  ont  noyé  le  maigre  ou  haut-fond  qui  existait  en  aval  du 
pont  de  Levignac  et  amélioré  le  port  d'embarquement  des  houilles  et  des  fers  de 
l'Aveyron. 

Édwt  Je  ruoehot.     L'écluse  de  Planchot,  commencée  en  1843,  a  été  fondée  et  élevée  à  une  hauteur 
de  4  mètres.  Elle  sera  terminée  au  commencement  de  la  campagne  prochaine. 

n«Tige  cciusc  Le  barrage  éclusé  de  Roque-Bouillac  a  été  mis  en  état  de  service  ;  il  a  fait  dispa- 
<i*  Roque RouiiUc  C0I11piétement  l'un  des  rapides  les  plus  forts  et  les  plus  dangereux  de  toute  la 

rivière. 

ÉriuK  oV  BouiiUc      Cette  écluse,  construite  à  l'extrémité  d'une  dérivation,  a  élé  commencée  cette  année; 

les  maçonneries  sont  élevées  jusqu'à  la  hauteur  du  couronnement.  Le  mur  formant 
l'une  des  parois  du  canal  de  dérivation  est  élevé  à  la  même  hauteur  que  les  bajoyers; 
il  ne  reste  à  faire  que  quelques  terrassements  dans  le  canal  et  à  couronner  les  ma- 
çonneries. Cette  écluse  sera  mise  en  état  de  service  dans  le  courant  de  la  campagne 
prochaine. 

Barrage  eciu».       Les  barrages  éclusés  de  Gazeau  et  de  Lapin  sont  terminés,  comme  ceux  de  Ro- 
m  de  Lapin      quelongue  et  de  Roque-Bouillac. 

L'écluse  d'Arelles  a  été  entreprise  cette  année.  Les  bajoyers  sont  élevés  jusqu'au 
niveau  du  couronnement. 

ccin>r       On  a  complété,  pendant  la  campagne  de  1842,  la  première  jetée  du  barrage  en 
amhoui.n.    enrochements,  et  l'on  a  produit  ainsi  sur  le  haut-fond  de  la  Flèche  un  mouillage 
suffisant  pour  la  navigation.  Ce  barrage  est  en  état  de  service, 
de  haiage.      Le  chemin  de  halage  a  été  réparé  et  élargi,  sur  plusieurs  points. 

Les  dépenses  faites  au  21  décembre  dernier  s'élèvent,  pour  le  département  de 
l'Aveyron,  à   698,328  fr. 


d'Arrll, 


depabtkmest  travaux  entrepris  dans  le  département  du  Lot  comprennent  la  construction 

de  vingt  et  un  barrages  éclusés,  l'ouverture  de  la  dérivation  de  Luzcch,  la  restau- 
ration de  quatorze  anciennes  écluses,  l'amélioration  du  chemin  de  halage  et  l'appro- 
fondissement du  chenal  navigable. 

Partie  compris       Dans  la  partie  comprise  entre  la  limite  du  déparlement  de  l'Aveyron  et  Cahors, 

entre  le  département  «  r 

de  î-Avejron     les  travaux  sont  fort  avancés. 

et  Cabor». 

Quatorze  barrages  éclusés  sont  en  état  de  service.  Cinq  d'entre  eux,  ceux  du  Lièvre. 
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do  Bouziès,  de  Planioles,  de  Vers  et  de  la  Combe ,  étaient  déjà  livrés  à  la  navigation 
dès  la  fin  de  l'année  1842. 

Les  neuf  écluses  de  Capdenac,  de  la  Madelaine,  de  Frontenac,  de  Toirac,  de 
Caillac,  de  Cadricu,  de  la  Bruyère,  de  Cercevières  et  des  Masseries  étaient  terminées 
à  la  même  époque  ainsi  que  leurs  maisons  éclusières. 

Les  principaux  travaux  exécutés  pendant  la  campagne  de  1843  concernent  la 
construction  de  l'écluse  en  dérivation  de  Floirac,  de  l'écluse  de  Monlbrun  et  des 
cinq  écluses  en  dérivation  de  Crégols,  de  Saint-Cirq,  de  Ganil,  de  Galessie  et  d'Ar- 
cambal. 

Cette  écluse  commencée  en  1842  est  terminée.  Les  maçonneries  ont  été  com- 
plétées ,  le  canal  de  dérivation  a  été  creusé  et  consolidé ,  et  l'ensemble  des  travaux 
vient  d'être  livré  à  la  navigation. 

L'écluse  de  Monlbrun  a  été  commencée  en  1842;  mais  les  travaux,  par  suite  de 
discussions  survenues  avec  l'entrepreneur  dont  on  a  résilié  le  marché,  ont  fait  peu  de 
progrès  pendant  cette  première  campagne.  En  1843,  les  fondations  ont  été  lermU 
nées  et  les  bajoyers  élevés  jusqu'au  couronnement. 

Cette  écluse,  établie  à  l'extrémité  du  canal  de  dérivation,  a  été  adjugée  en  1843. 
Cependant  elle  a  été  fondée  complètement,  et  pourra  être  terminée  dans  le  courant 
de  la  campagne  prochaine;  le  canal  de  dérivation  a  été  ébauché. 

L'écluse  de  Galessie,  établie  dans  un  canal  de  dérivation,  a  été  poussée  au  même 
degré  d'avancement  que  la  précédente. 

On  s'est  borné,  pour  les  écluses  de  Saint-Cirq,  de  Ganil  et  d'Arcambal,  adjugées  en 
1843,  à  faire  des  approvisionnements. 

Ou  a  terminé  le  chemin  de  halage  de  1,200  mètres  de  longueur,  dans  les  roches  CUen"n  ^  ,,tt,a«e- 
à  pic  de  Monlbrun.  On  a  ouvert  les  défilés  de  Bouziès  et  du  Port-Lalèque  ;  enfin  on 
a  commencé  avec  succès  un  chemin  en  demi-galerie  ou  en  encorbellement  dans  les 
roches  à  pic  de  Gauil.  Cette  demi-galerie,  qui  doit  avoir  150  mètres  de  longueur,  a 
été  ouverte  sur  60  mètres. 

Dans  la  partie  comprise  entre  Cahors  et  le  département  de  Lot-et-Garonne,  les    tmk  mafàm 
travaux  entrepris  consistent  dans  la  construction  de  sept  barrages  eclusés  destinés  à  <>  ti.wit<mcut 
former  de  nouveaux  biefs,  et  d'un  barrage  éclusé  en  remplacement  du  barrage  à  ut4*Caraoiw. 
pertuis  de  Douclle;  dans  l'ouverture  de  la  dérivation  de  Luzech,  la  restauration  de 
quatorze  anciennes  écluses,  la  reconstruction  et  l'exhaussement  de  neuf  barrages ,  la 
construction  de  quatorze  maisons  d'éclusicr,  l'amélioration  des  chemins  de  halage, 
enfin  dans  l'approfondissement  du  chenal  navigable. 

Six  barrages  écluses,  ceux  du  Bourrut,  de  Saint-Marc,  d'Escambous,  de  Castcl-  B««»p«<cl*<»i 
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franc,  de  Conipastié  el  de  Touzac,  sont  terminés  ei  livrés  à  la  navigation.  Le  barrage 
éclusé  du  l'ossat  est  fort  avancé.  L'écluse  et  les  pertuis  sont  complètement  terminés; 
les  portes  de  l'écluse  sont  en  place.  Les  maçonneries  du  barrage  seront  achevées  pen- 
dant la  campagne  prochaine. 

Rampbcemeirt       Le  barrage  éclusé  de  Cessac,  destiné  à  remplacer  le  barrage  à  pertuis  de  Douelle, 
^^notieii^'1""  a  été  commencé  en  1840.  L'écluse  et  la  maison  de  l'éclusicr,  ainsi  que  le  pertuis 
contigu  à  l'écluse  sont  terminés.  Le  barrage,  construit  en  maçonnerie  avec  mortier 
de  chaux  hydraulique,  est  très-avancé.  Les  travaux  seront  achevés  pendant  la  cam- 
pagne prochaine,  pour  peu  que  la  saison  soit  favorable. 

La  dérivation  de  Luzech  a  été  terminée  et  livrée  à  )a  navigation  en  1840. 
Toutes  les  anciennes  écluses  sont  restaurées  et  munies  de  portes,  en  remplacement 
des  poutrelles  qui  servaient  à  leur  manœuvre. 

On  substitue  à  l'ancien  barrage  en  enrochements,  de  Labéraudie,  un  barrage  eu 
maçonnerie,  avec  mortier  de  chaux  hydraulique,  sur  un  nouveau  tracé.  Le  pertuis 
contigu  à  l'écluse  est  construit,  ainsi  que  le  mur  d'enracinement  du  barrage.  Ce  der- 
nier ouvrage  a  été  fondé  sur  plus  de  moitié  de  sa  longueur.  Les  travaux  seront  ter- 
minés pendant  la  compagne  prochaine. 

On  a  exécuté  l'exhaussement  el  la  restauration  du  barrage  de  Mercuez  sur  62  mètres 
de  longueur.  On  a  construit  un  mur  en  prolongement  du  bajoyer  du  large  de  l'écluse , 
afin  de  pouvoir  établir  une  petite  branche  de  barrage  perpendiculaire  à  cette  écluse. 
11  reste  encore  a  exhausser  et  restaurer  une  largeur  de  138  mètres.  Ce  travail  pourra 
être  achevé  en  1844,  si  la  saison  le  permet. 

Le  nouveau  barrage  qui  doit  remplacer  le  vieux  barrage  de  Langlc  est  construit 
sur  une  partie  de  sa  longueur.  Le  pertuis  attenant  à  l'écluse  est  terminé,  et  la  cons- 
truction de  l'enracinement  du  barrage  est  commencée. 

Les  approvisionnements  faits  pour  le  barrage  de  Luzech  permettront  de  pousser 
avec  activité  les  travaux  dans  la  campagne  prochaine.  L'exhaussement  de  ce  barrage, 
construit  en  pierres  sèches,  doit  produire,  à  l'entrée  de  la  dérivation,  le  mouillage 
prescrit. 

La  saison  n'a  pas  permis  de  continuer  la  restauration  du  barrage  de  Mcymes,  éga- 
lement construit  en  pierres  sèches;  les  deux  épis  en  maçonnerie  qui  devaient  être 
établis  sur  la  rive  droite,  en  avant  de  ce  point,  sont  terminés. 

Un  barrage  en  maçonnerie,  suivant  un  nouveau  tracé,  doit  remplacer  le  vieux 
barrage  de  Puy-1'Lvéque,  construit  en  enrochements  ;  le  pertuis  attenant  à  l'écluse 
est  terminé;  le  barrage  est  fondé  sur  les  trois  quarts  de  son  développement. 

Les  travaux  du  barrage  d'Orgueil,  établi  en  enrochements,  exhaussé  et  restauré 
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sur  50  mètres  de  longueur  pendant  la  campagne  de  1842,  n'ont  pu  être  continués 
pendant  la  dernière  campagne  à  cause  de  la  hauteur  des  eaux. 

Un  projet  de  reconstruction  du  barrage  de  Lacroze  a  été  approuvé;  mais  on  en 
a  ajourné  l'exécution  jusqu'après  l'entier  achèvement  des  travaux  reconnus  plus  ur- 
gents. 

Quatorze  maisons  d'éclusier  doivent  être  construites  pour  le  service  des  anciennes  Maiwn»  H.tu>i<r<*. 
écluses  du  Lot,  et  pour  le  service  des  écluses  de  la  dérivation  de  Luzech.  Celles  de 
Valendres,  Mercuez,  Douclle,  Langlc,  Albas,  Floirac,  Meymcs  et  Puy-i'Kvcquc  sont 
terminées;  celle  de  Côty  est  presque  achevée,  et  celle  de  Luzech  est  fondée. 

On  a  restauré  sur  toute  la  ligne  le  chemin  de  halage  que  les  pluies  extraordinaires     Anx  lioraimn 
du  mois  de  janvier  avaient  considérablement  dégradé  et  emporté  sur  plusieurs  points.  Juc,'c",",dc  ,",,a=" 
On  a  établi  une  rampe  soutenue  par  un  mur,  en  aval  de  l'écluse  de  Valendres,  et 
l'on  a  construit  des  murs  de  soutènement  à  Gastelfranc. 

On  a  exécuté  des  draguages  dans  le  bief  de  Saint-Georges,  en  aval  de  l'écluse  de  Owmtm 
Labéraudie  et  de  celle  de  Mercuez,  aux  abords  de  l'écluse  de  Meymcs  et  de  plusieurs  d°  th*'",,"),,'?,b,r 
autres  écluses  ensablées  par  les  crues;  on  a  extirpé  des  rochers  en  aval  de  l'écluse  de 
Compastié  et  de  celle  de  Cessac,  sur  des  points  où  le  mouillage  était  insuffisant. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  daus  le  département  du  Lot,  s'élèvent 
à   5,034,817  fr. 
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Les  travaux  entrepris  dans  le  département  de  Lot-et-Garonne  consistent  dans  la 
construction  de  quatre  nouveaux  barrages  éclusés,  dans  la  restauration  et  la  recons-  wtxi-Suam 
truction  de  douze  anciens  barrages  ou  de  leurs  écluses  et  dans  l'amélioration  des 
chemins  de  halage. 

Le  barrage  éclusé  de  Fumel  est  livré  à  la  navigation  depuis  plusieurs  années;  ceux  construction 
dcCasscneuil  et  du  Temple  sont  terminés,  sauf  le  perfectionnement  de  leur  couron-  de»ou;;^"g« 
nement. 

L'écluse  du  barrage  de  la  Rougcltc  est  terminée,  au  couronnement  près,  et  le 
perluis  adjacent  est  achevé;  le  barrage,  dans  son  état  actuel,  fonctionne  utilement 
pour  la  navigation. 

L'écluse  des  Garrigues  est  restaurée  et  munie  de  portes,  cl  son  barrage  est  recons- 
truit. 

La  restauration  des  anciennes  écluses  a  eu  pour  but  la  substitution  de  portes  aux  RfsiaUraiu.n 
poutrelles  qui  servaient  à  la  manœuvre. 

Les  écluses  de  Saint-Vitte,  Lustrac,  Rigoulières,  Port-de-Penne,  Escoutc,  Lamey- 
rades,  Villeneuve  et  Clairac  sont  complètement  réparées. 
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L'écluse  Madame,  qu'on  a  été  dans  la  nécessité  de  reconstruire,  est  terminée  et 
livrée  à  la  navigation. 

MAmuffciHter.      Les  maisons  d'éclusier,  pour  le  service  de  toutes  les  écluses,  sauf  celles  de  Castcl- 
moron  et  d'Aiguillon,  sont  terminées. 

On  a  dérasé  le  rocher  à  la  sortie  de  l'écluse  des  Garrigues  et  à  l'entrée  de  celle  de 

iln  chenal  ■ 

ei  d«  chemin»  Lustrac. 

halos*- 

On  a  ouvert  un  chemin  de  halage  dans  le  rocher,  aux  abords  de  cette  dernière 
écluse.  Le  chemin  de  halage  a  été  également  construit  en  aval  de  l'écluse  de  Casse- 
ncuil,  dans  la  montagne  qui  est  au-dessus  de  l'embouchure  de  la  Lède.  On  a  rétabli 
la  partie  du  chemin  emportée  par  les  crues  de  janvier,  auprès  du  barrage  du  Temple 
et  en  aval  de  l'écluse  de  Clairac. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  Lot-et-Ga- 
ronne, s'élèvent  à   1,550,017  fr. 

Les  dépenses  totales  sur  toute  la  rivière  du  Lot  s'élèvent  donc  à.  .  .  7,283,162  fr. 
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SAÔNE. 

Indépendamment  du  fonds  annuel  alloué  par  la  loi  du  30  juin  1835,  pour  la  régu- 
larisation du  lit  et  des  rives  de  la  Saône ,  la  loi  du  19  juillet  1837  a  ouvert  un  crédit 
de  12,800,000  fr.  pour  les  ouvrages  à  exécuter  entre  Port-sur-Saône  et  Verdun,  et 
pour  l'amélioration  des  passages  de  Mâcon  et  de  Trévoux. 

Avant  de  faire  connaître  les  travaux  entrepris  à  l'aide  de  ce  crédit  et  les  effets  qu'ils 
doivent  produire,  on  entrera  dans  quelques  détails  sur  l'état  et  le  régime  des  diffé- 
rentes parties  de  la  rivière. 

La  Saône,  entre  Port-sur-Saône  et  Lyon,  se  divise  en  liante,  petite  et  grande  Saône. 

On  désigne  sous  le  nom  de  haute  Saône  toute  la  portion  de  rivière  qui  s'étend  au- 
dessus  de  Gray;  mais  on  ne  doit  s'occuper  ici  que  de  la  partie  comprise  entre  Port- 
sur-Saônc  et  Gray,  dont  l'étendue  est  de  52,997  mètres. 

La  petite  Saône  est  comprise  entre  Gray  et  l'embouchure  du  Doubs,  à  Verdun  ;  elle 
présente  un  développement  de  115,576  mètres;  c'est  à  peu  près  vers  le  centre  de 
la  petite  Saône  que  viennent  s'embrancher,  à  Saint-Jean-de-Losnc  et  à  Saint-Sym- 
phorien,  les  canaux  de  Bourgogne  et  du  Rhône  au  Rhin. 

La  grande  Saône  s'étend  de  Verdun  à  Lyon  ;  sa  longueur  est  de  166,380  mètres. 

De  Port-sur-Saône  à  Gray,  la  pente  totale  de  la  haute  Saône  est  de  23  mètres  Hw»tmm 
97  centimètres,  et  donne  pour  pente  moyenne  39  centimètres  par  kilomètre. 

Dans  cette  partie,  il  existe  neuf  barrages  d'usines  dans  lesquels  on  s'est  contenté  de 
ménager  des  pertuis  pour  le  flottage,  et  qui  sont  par  là  même  autant  d'obstacles 
que  les  bateaux  ne  peuvent  franchir.  On  tirera  parti  de  ces  barrages  autant  que  pos- 
sible; mais,  comme  ils  ne  sont  pas  tous  favorablement  placés  et  que  le  nombre  en 
est  d'ailleurs  insuffisant,  il  sera  nécessaire  d'en  établir  quatre  nouveaux  auxquels  on 
adaptera  des  pertuis  pour  ménager  les  habitudes  du  flottage. 

On  fera  servir  l'écluse  de  Gray  et  l'on  en  construira  huit  autres.  Chacune  de  ces 
écluses  sera  placée  à  l'extrémité  inférieure  d'une  dérivation ,  celle  de  Port-sur-Saônc 
exceptée,  qui  se  rattachera  au  barrage  correspondant.  Les  dérivations  abrégeront  le 
trajet  de  16,700  mètres;  elles  auront  ensemble  12,078  mètres  de  longueur,  dont 
1,368  mètres  seront  en  tranchée  et  1,300  mètres  en  souterrain. 

Les  dispositions  de  l'écluse  de  Gray  se  trouvant  en  harmonie  avec  celles  des  canaux 
qui  s'embranchent  sur  la  Saône,  on  donnera  les  mêmes  dimensions  aux  écluses  à 
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établir  au-dessus  de  Gray.  Ainsi  on  renoncera  à  étendre  au  delà  de  cette  ville  la 
marche  des  bateaux  a  vapeur. 

La  hauteur  du  mouillage  sera  d'ailleurs  de  1  mètre  60  centimètres,  comme  sur 
les  parties  inférieures. 

p«iii« s»dn«.  De  Gray  à  Verdun,  sur  la  petite  Saône,  la  pente  totale  est  de  15  mètres  24  centi- 
mètres, et  la  pente  moyenne  de  13  centimètres  par  kilomètre;  mais  les  pentes  par- 
tielles varient  de  0m  à  93  centimètres  par  kilomètre. 

Dans  cette  partie  on  rencontre  aussi  un  grand  nombre  de  hauts-fonds,  particuliè- 
rement à  l'embouchure  des  affluents.  Sur  quelques-uns  la  hauteur  d'eau  descend 
jusqu'à  40  centimètres;  mais,  la  pente  étant  trop  rapide,  on  ne  pourrait  faire  usage 
de  barrages  à  pertuis  libres  :  le  nombre  de  ces  barrages  serait  trop  considérable  et 
leur  passe  trop  étroite;  des  digues  longitudinales  auraient  d'ailleurs  de  graves  incon- 
vénients et  n'assureraient  jamais  une  bonne  navigation. 

Dans  de  telles  circonstances,  l'art  n'indique  plus  d'autres  ressources  que  d'établir 
des  barrages  pour  soutenir  les  eaux  à  une  hauteur  sullisante  sur  les  hauts-fonds,  et 
de  racheter  par  des  écluses  la  chute  de  ces  barrages. 

Le  nombre  des  barrages  sera  de  neuf:  le  premier  sera  établi  presque  immédiate- 
ment au-dessus  de  l'embouchure  du  Doubs;  quatre  autres  seront  construits  entre  ce 
point  et  Saint-Jean-de-Losne;  le  dernier,  qui  se  trouvera  à  6,000  mètres  au-dessous 
de  Saint-Symphoricu,  soutiendra,  sur  le  buse  des  écluses  des  canaux  de  Bourgogne 
et  du  Rhône  au  Khin,  un  mouillage  d'au  moins  1  mètre  60  centimètres,  égal  à  la 
moindre  hauteur  que  les  barrages  devront  soutenir  sur  les  hauts-fonds. 

De  Verdun  à  Saint-Symphoricn,  les  rives  dépassent  généralement  le  niveau  de 
l'étiage  naturel  de  3  mèties  50  centimètres. 

Pour  éviter  les  débordements  et  favoriser  une  navigation  active,  on  a  dû  préférer 
les  barrages  mobiles  aux  barrages  fixes.  Ce  système  de  barrage,  dont  on  pourra  ré- 
duire la  longueur  et  la  hauteur  à  mesure  que  les  eaux  s'élèveront,  aura  le  grand 
avantage  de  rendre  la  rivière  libre  aussitôt  que  la  Saône  couvrira  naturellement  d'un 
tirant  d'eau  suffisant  les  hauts-fonds  de  son  lit. 

Quatre  autres  barrages  seront  établis  entre  Gray  et  Saint-Symphorien  :  le  premier 
à  peu  de  distance  de  Mantoche  et  d'Apremont,  le  second  en  amont  d'Heuilley,  le  troi- 
sième en  face  le  village  de  Pontcey,  et  le  dernier  sous  les  murs  d'Auxonnc. 

Ici ,  les  rives  ne  se  trouvent  généralement  qu'à  trois  mètres  au-dessus  de  l'étiage  ; 
toutefois  on  a  ac\opté  le  système  des  barrages  fixes  de  préférence  aux  barrages  mo- 
biles, parce  que  la  navigation  y  a  moins  d'activité  qu'au-dessous  de  l'embouchure 
des  canaux  de  Bourgogne  et  du  Rhône  au  Rhin ,  et  qu'elle  pourra  se  trouver  restreinte 
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sans  inconvénient  dans  les  dérivations.  On  a  obvié  aux  causes  d'inondation  qu'on 
aurait  pu  craindre,  en  dirigeant  ces  barrages  obliquement  au  cours  de  l'eau  et  en  leur 
donnant  un  grand  développement.  La  partie  fixe  est  réduite  d'ailleurs  à  1  mètre 
20 centimètres  au-dessus  du  niveau  de  l'étiage,  et  le  surplus  ,  sur  40  centimètres  de 
hauteur,  peut  être  rendu  mobile.  De  larges  pertuis,  adaptés  à  tous  les  barrages,  per- 
mettront à  la  navigation  de  s'affranchir  du  passage  des  écluses  pendant  les  crues  et 
de  suivre  le  ht  même  de  la  rivière. 

Les  écluses,  devant  donner  passage  aux  bateaux  à  vapeur  qui  sont  en  usage  sur  la 
Saône,  auront  8  mètres  de  largeur  et  44  mètres  de  longueur.  Au-dessus  de  Saint- 
Symphorien,  elles  seront  dispostes  de  manière  à  recevoir  deux  bateaux  ordinaires  en 
même  temps,  afin  de  répondre  aux  besoins  de  la  navigation  la  plus  active. 

Le  chemin  de  halage  existant  sera  perfectionné ,  et  l'on  protégera  les  rives  par  des 
ouvrages  défensifs  contre  la  corrosion  que  tendront  à  y  occasionner  les  vagues  pro- 
duites par  le  mouvement  des  bateaux  à  vapeur. 

La  pente  de  la  grande  Saône  est  de  12  mètres  56  centimètres;  mais  cette  pente    Cnude s*6nr. 
n'est  pas  uniformément  répartie:  presque  nulle  dans  l'étendue  des  biefs  que  présente 
la  rivière,  clic  s'élève  jusqu'à  56  centimètres  par  kilomètre  sur  les  hauts-fonds  qui  les 
séparent. 

La  profondeur  est  aussi  très- variable,  en  temps  d'étiage  elle  varie  entre  43  cen- 
timètres et  6  mètres  20  centimètres. 

Les  hauts-fonds  sont  nombreux  sur  la  grande  Saône,  et  parmi  les  plus  difficiles  à 
franchir  on  doit  ranger  ceux  de  Trévoux  et  de  Màcon;  mais  il  en  existe  plusieurs 
autres  dont  il  est  également  urgent  de  s'occuper. 

Les  eaux  de  la  Saône  sont  ordinairement  abondantes  vers  la  fin  de  l'automne,  pen- 
dant l'hiver  et  au  commencement  du  printemps;  pendant  le  reste  de  l'année,  la  fin 
du  mois  de  juin  exceptée,  époque  qui  répond  à  la  fonte  des  neiges  du  Jura,  et  où  il 
arrive  ordinairement  une  crue,  elles  s'appauvrissent,  laissent  le  lit  à  découvert  sur  de 
grandes  surfaces,  et  à  la  rencontre  de  hauts-fonds  elles  coulent  avec  rapidité  en 
nappes  de  peu  d'épaisseur. 

Pour  recouvrir  les  hauts-fonds  d'une  tranche  d'eau  suffisante,  on  pourrait  éta- 
blir des  barrages  éclusés;  mais  il  règne  une  telle  activité  dans  les  communications 
entre  Châlon  et  Lyon,  que  le  commerce  craint  avant  tout  qu'il  ne  soit  apporté  le 
moindre  retard  dans  la  marche  des  bateaux  et  surtout  des  paquebots  à  vapeur.  Pour 
satisfaire  les  besoins  de  la  navigation,  il  faudrait  d'ailleurs  que  le  sas  des  écluses 
qui  serviraient  à  franchir  la  chute  des  barrages  fut  assez  vaste  pour  contenir  à  la 
fois  cinq  bateaux;  on  emploierait  beaucoup  de  temps  pour  remplir  et  vider  un  sas 
construit  sur  une  aussi  grande  dimension,  et,  les  bateaux  à  vapeur  ne  pouvant  être 
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assujettis  à  de  telles  lenteurs,  on  se  trouverait  dans  la  nécessité  de  construire  sur 
la  rive  opposée  une  seconde  écluse  uniquement  destinée  au  passage  de  ces  bateaux. 
Ces  considérations  ont  fait  penser  qu'il  fallait  renoncer  à  établir  des  barrages  éclusés 
sur  la  grande  Saône,  et  cherchera  obtenir  par  d'autres  moyens  le  mouillage  néces- 
saire. 

Le  volume  des  eaux  de  la  Saône,  grossies  de  celles  du  Doubs,  a  paru  suffisant  pour 
alimenter  un  chenal  fixe  à  eaux  courantes.  Au-dessous  des  hauts-fonds  les  plus  pro- 
noncés, on  se  borne  à  établir  un  barrage  submersible  à  pertuis  libre,  disposé  de  ma- 
nière à  relever  la  surface  des  eaux  à  l'amont,  sans  déterminer  toutefois  dans  la  passe 
navigable  un  courant  dont  la  vitesse  soit  nuisible  à  la  navigation.  Sur  quelques  points, 
des  draguages  suffiront  pour  compléter  la  hauteur  du  mouillage. 

En  d'autres  endroits,  on  concentre  les  eaux  au  moyen  de  digues  longitudinales 
submersibles. 

C'est  ainsi  qu'en  employant,  suivant  les  circonstances,  soit  isolément,  soit  en- 
semble, des  barrages  à  pertuis  libre,  des  digues  longitudinales  et  des  draguages ,  on 
compte,  sans  créer  dans  le  lit  de  la  rivière  aucun  obstacle  à  la  marche  des  bateaux, 
leur  offrir  néanmoins,  pendant  la  durée  des  basses  eaux,  un  chenal  d'une  profondeur 
suffisante,  depuis  l'embouchure  du  Doubs  jusqu'il  Lyon. 

Nous  allons  rendre  compte  successivement  des  travaux  entrepris  sur  ces  diverses 
parties  de  la  Saône. 


tlRPARTEMEM  f 


Dans  le  département  de  la  Haute-Saône  ,  les  travaux  sont  entrepris  depuis  Port-sur- 
Saône  jusqu'aux  limites  de  la  Côtc-d'Or;  mais  on  conduit  avec  pl us  d'activité  l'exécu- 
iion  des  ouvrages  situés  à  l'aval  de  Gray,  afin  de  faire  jouir  plus  tôl  cette  ville  des 
avantages  delà  navigation. 
Ourrigc»  en  mitre  L'avant-projct  des  travaux  pour  l'amélioration  de  la  navigation  comportait  l'éta- 
blissement d'une  dérivation  au  village  de  Chemilly.  Des  essais  de  draguages,  tentes 
en  I8/1O,  1841  et  1842  et  combinés  avec  des  travaux  de  resserrement  du  lit,  ont 
réussi  et  permettront  de  remplacer  avantageusement  cette  dérivation  par  un  système, 
appliqué  en  grand,  de  draguages  et  rl'endiguements. 

La  dérivation  de  Scey,  destinée  à  racheter  la  chute  d'un  barrage  et  à  éviter  un 
haut-fond  d'une  grande  étendue,  est  en  cours  d'exécution;  les  terrassements  sont 
presque  terminés  ;  la  maison  du  garde  et  celle  de  l'eclusier  sont  terminées. 

<i  ^f'tL.  ^a  dérivation  de  Saint-Albin  économise  une  longueur  de  7,085  mètres  sur  le  dé- 
veloppement de  la  Saône,  et  fait  éviter  une  multitude  de  gués  et  de  difficultés  de  tout 
genre.  Les  déblais  et  les  maçonneries  des  tranchées  d'amont  et  d'aval ,  la  première 
de  187  mètres  et  la  seconde  de  537  mètres  de  longueur,  sont  presque  terminés.  Le 
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souterrain,  qui  devait  avoir  713  mètres  de  longueur,  est  réduit  à  658  mètres  par 
suite  de  l'allongement  des  tranchées.  Il  est  entièrement  ouvert  sur  350  mètres,  et  il 
est  poussé  activement  sur  le  reste  de  son  développement.  Le  matériel  de  l'exploitation 
est  au  complet  et  n'exige  désormais  que  les  Frais  ordinaires  d'entretien.  Ces  travaux, 
en  raison  de  leur  difficulté,  s'exécutent  en  régie.  Les  terrassements  à  l'amont  et  à 
l'aval  des  tranchées  n'ont  pu  être  commencés.  Les  terrains  sont  achetés. 

La  dérivation  de  Charentcnay  abrège  de  1,500  mètres  le  trajet  qu'il  eût  fallu  faire 
en  suivant  la  Saône,  et  fait  éviter  deux  barrages  et  plusieurs  hauts-fonds.  Les  ter- 
rassements, la  maison  du  garde  et  celle  de  l'éclusier  sont  terminés. 

La  dérivation  de  Savoyeux  abrège  de  4,100  mètres  le  trajet  par  la  Saône;  elle 
fait  de  plus  éviter  deux  anciens  barrages  et  de  nombreux  hauts-fonds.  Elle  se  com- 
pose d'un  souterrain  de  642  mètres  50  centimètres  de  longueur,  de  deux  tranchées, 
de  deux  partiesde  canal  en  plaine,  d'un  bassin  servant  de  gare,  d'une  écluse,  d'une 
porte  de  garde  avec  pont,  et  enfin  de  deux  ponts  sur  chemins  vicinaux. 

Le  souterrain  est  voûté  dans  toute  sa  longueur  et  est  déjà  évidé  sur  62  mètres;  les 
têtes  sont  construites.  11  reste  à  enlever  le  pilier  ou  le  massif  de  terre  occupant  le 
centre  du  souterrain  sur  une  longueur  de  530  mètres,  à  parachever  le  revêtement 
en  maçonnerie  de  trois  puits,  et  à  construire  le  radier  dans  les  parties  du  sou- 
terrain où  le  sol  sera  peu  consistant.  Ces  ouvrages,  désormais  peu  importants,  sont 
les  seuls  qui  restent  à  faire  pour  terminer  cette  grande  construction.  Les  tranchées 
sont  achevées,  et  une  adjudication  importante  vient  d'être  passée  pour  exécuter  la 
partie  de  canal  comprise  entre  la  tranchée  d'amont  et  l'origine  de  la  dérivation. 

Les  maisons  d'éclusicr  et  du  garde  étaient  construites  en  1840. 

La  dérivation  de  Véreux  rachète  la  chute  d'un  ancien  barrage,  et  fait  éviter  des 
hauts-fonds  qui  s'étendent  sur  plus  de  1,500  mètres. 

Les  terrassements  de  cette  dérivation,  adjugés  à  la  lin  de  1840,  ont  marché  d'une 
manière  satisfaisante;  mais  la  construction  des  écluses,  entreprise  à  la  même  époque, 
a  été  suspendue;  des  embarras  financiers  ont  forcé  les  entrepreneurs  à  abandonner 
ces  derniers  travaux,  dont  la  réadjudication  a  été  ordonnée. 

Le  canal  est  ainsi  ouvert  sur  1,000  mètres  de  longueur  ;  la  porte  de  garde  est  fon- 
dée et  son  radier  construit  ;  les  fouilles  pour  l'établissement  de  l'écluse  sont  ter- 
minées. 

Les  travaux  du  port  de  Gray  ont  été  terminés  en  1840,  et  l'étendue  de  ce  port 
est  aujourd'hui  en  harmonie  avec  les  besoins  du  commerce  de  la  ville.  Le  prolonge- 
ment a  eu  lieu  sur  600  mètres  de  longueur. 

Les  draguages  du  port  de  Gray  et  du  passage  d'Essertey  sont  terminés;  la  navi- 
gation trouve  actuellement  un  tirant  d'eau  convenable  dans  le  port  de  Gray  et  un 

34 


Dimalion 


Demation 
de  SaTOjrrui. 


Je  Wreui 


Au  port  dr  firty 


Dr*gu»ge». 


Digitized  by  Google 


d  Aprcmont. 


(  266  ) 

passage  facile  au  gué  d'Essertey.  Toutefois,  jusqu'à  ce  que  le  régime  de  la  rivière 
soit  fixé  et  que  la  vitesse  de  l'eau  ait  été  amortie  par  le  barrage  de  la  dérivation 
d'Apremont,  les  eaux  dégraderont  les  berges  et  charrieront  des  graviers  qu'il  faudra 
enlever,  comme  on  a  dû  le  faire  dans  le  cours  de  la  dernière  campagne. 

Les  produits  du  draguage,  au  passage  d'Essertey,  ont  permis  de  rétablir  une  por- 
tion du  chemin  de  halage  qui  se  trouvait  totalement  détruite  et  qui  apportait  à  la 
navigation  les  entraves  les  plus  graves. 

La  dérivation  d'Apremont  abrège  de  1,800  mètres  le  trajet  qu'il  eût  fallu  faire  en 
suivant  la  Saône;  on  évite  par  ce  moyen  le  barrage  de  Mantoche,  le  pont  d'Apre- 
mont et  plusieurs  hauts-fonds  sur  lesquels  ne  pouvait  se  faire  sentir  le  remous  du 
barrage  inférieur. 

La  porte  de  garde,  le  perluis  de  navigation  et  le  barrage  sont  à  peu  près  achevés; 
pour  terminer  les  terrassements  il  ne  reste  que  les  digues  à  compléter  et  à  régler.  La 
maison  du  garde  et  celle  de  l'éclusier  sont  construites.  On  a  exécuté,  à  titre  d'essai, 
des  portes  en  fer  pour  la  manœuvre  des  écluses.  Ces  portes  pourront  être  posées  dès 
l'ouverture  de  la  campagne. 

Les  dépenses  faites  au  3i  décembre  dernier,  dans  le  département  de  la  Haute- 
Saône,  s'élèvent  à   5,293,668  fr. 
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Dans  le  département  de  la  Côte-d'Or  on  espérait  terminer  les  travaux  eu  1843, 
mais  les  pluies  continuelles  de  l'année  n'ont  pas  permis  de  pousser  les  travaux  avec 
l'activité  nécessaire  pour  arriver  à  ce  résultat. 

La  dérivation  d'Hcuilley  a  pour  objet  d'éviter  les  graviers  et  hauts-fonds  dont  la  ri- 
vière de  l'Ognon  obstrue  le  litdc  la  Saône,  et  d'assurer  un  mouillage  de  1  mètrcÔO  centi- 
mètres au  moins,  jusqu'à  l'écluse  de  la  dérivation  d'Apremont.  Les  terrassements  de  la 
dérivation  sont  à  peu  près  terminés;  les  barrages,  pertuis  et  écluses  sont  fort  avancés 
et  seront  facilement  terminés  dans  le  cours  de  la  campagne  prochaine.  La  porte  de 
garde  et  les  maisons  éclusières  sont  construites. 

La  dérivation  de  Pontcey  abrège  de  1,340  mètres  le  trajet  qu'il  faudrait  faire  en 
suivant  la  Saône;  elle  assurera  d'ailleurs  un  tirant  d'eau  de  1  mètre  60  centimètres 
au  moins,  jusqu'à  l'écluse  de  la  dérivation  d'Heuilley.  Le  pertuis  de  navigation  est 
terminé;  l'écluse  et  le  barrage  sont  fort  avancés.  La  porto  de  garde  est  construite 
et  le  canal  de  dérivation  est  ouvert.  Les  maisons  du  garde  et  de  l'éclusier  étaient 
achevées  à  la  fin  de  la  campagne  de  1840. 

La  dérivation  d'Auxonne  a  pour  objet  de  racheter  la  pente  de  la  rivière,  et  de  sou- 
lever le  plan  d'eau  à  1  mètre  60  centimètres  au-dessus  de  tous  les  hauts-fonds  exis- 
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tant  entre  Auxonne  et  Pontcey.  Les  terrassements  pour  l'ouverture  du  canal  sont 
exécutés;  la  porte  de  garde  est  achevée,  et  l'écluse  est  montée  au  niveau  du  plafond 
du  canal ,  en  amont  ou  à  2  mètres  25  centimètres  au-dessus  du  radier  du  sas.  Le 
barrage  est  construit  sur  plus  de  moitié  de  sa  longueur,  et  le  pertuis  de  navigation 
attenant  est  terminé.  Les  maisons  du  garde  et  de  l'éclusier  étaient  terminées  en 
1840. 

Le  chemin  de  halage  est  interrompu  sous  les  murs  d'Auxonne;  le  génie  militaire  cbeœ.n  ini«gr 
a  arrêté  un  projet  de  pont  en  charpente ,  qui  rétablira  le  passage  sans  nuire  à  la  d-AuwnL'"*' 
défense  de  la  place. 

Ce  projet  devait  recevoir  son  exécution  en  1843;  mais  la  ville  d'Auxonne,  émue 
des  embarras  qui  pourraient  résulter  pour  la  navigation  de  la  présence  d'une  esta- 
cade  en  charpente  dans  la  rivière,  et  désirant  d'ailleurs  faire  passer  la  navigation 
dans  l'intérieur  de  ses  murs,  a  demandé  l'étude  d'un  projet  de  canal  qui  traverserait 
la  ville  en  suivant  le  cours  d'un  bras  de  rivière  qui  servait  de  canal  de  fuite  aux  an- 
ciens moulins  d'Auxonne.  La  ville  a  offert  d'ailleurs  de  concourir  à  la  dépense  pour 
tout  l'excédant  de  dépense  de  ce  projet  nouveau  sur  le  projet  de  chemin  de  halage 
extérieur.  Cette  question  est  en  ce  moment  l'objet  d'une  instruction. 

La  ville  d'Auxonne,  les  fossés  de  l'enceinte  fortifiée  et  le  hameau  des  Granges,  Assaim»»cmrni 
qui  est  voisin  de  la  ville,  ont  l'écoulement  de  leurs  eaux  intercepté  par  le  canal  de  de  « d'u^"^"" 
dérivation.  Un  contre -fossé  latéral  à  ce  canal  doit  être  établi;  il  facilitera  la  défense  *•<■•■•••■ 
en  lui  donnant  les  movens  de  produire  à  volonté  l'inondation  ou  la  mise  à  sec  des 
fossés  de  la  place;  il  atteindra  d'ailleurs  le  but  désiré,  celui  de  procurer  aux  eaux 
un  écoulement,  sans  lequel  des  dommages  considérables  auraient  été  réclamés  à  l'ad- 
ministration. 

Le  bartage  de  Saiut-Jean-de-Losne  se  trouve  à  2  kilomètres  en  aval  de  cette  ville;  Buto^  m id*m«t.on 
il  est  destiné  à  relever  le  plan  d'eau  en  amont,  de  manière  à  donner  un  tirant  d'eau 
de  1  mètre  60  centimètres  sur  les  hauts-fonds  de  la  Saône  et  sur  les  buses  des  écluses 
des  canaux  de  Bourgogne  et  du  Rhône  au  Rhin  ,  afin  d'établir  entre  ces  canaux  une 
communication  permanente  qui  n'a  jamais  existé  jusqu'ici. 

Ce  barrage  à  fermettes  mobiles,  avec  pertuis  de  navigation  de  12  mètres  50  cen- 
timètres de  largeur,  est  accompagné  d'une  dérivation  établie  sur  la  rive  droite,  dans 
un  coude  très-prononcé  de  la  rivière  et  abrégeant  le  trajet  de  940  mètres.  Une  digue 
de  halage,  de  1,800  mètres  de  longueur,  doit  unir  la  dérivation  avec  l'extrémité  du 
canal  de  Bourgogne  et  franchir  une  dépression  assez  étendue,  provenant  de  la  des- 
truction de  la  rive  par  les  corrosions  de  la  rivière ,  et  par  les  gravières  que  l'on  ex- 
ploite, dans  cette  localité,  pour  l'entretien  des  routes. 

Le  barrage  et  le  pertuis  ont  été  complètement  terminés  dans  la  campagne  de  1842, 
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et  l'essai  qui  en  a  été  fait  le  1"  septembre,  époque  où  la  dérivation  a  été  livrée  au 
passage  des  bateaux,  a  été  couronné  d'un  plein  succès.  Le  remous  produit  par  le 
relèvement  des  fermettes  mobiles  a  donné  1  mètre  75  centimètres  et  1  mètre  60  cen- 
timètres d'eau  sur  les  buses  des  écluses  d'embouchure  des  canaux  de  Bourgogne  et 
du  Rhône  au  Rhin,  et  94  centimètres  a  l'écluse  située  à  l'aval  de  la  dérivation 
d'Auxonne,  bien  que  les  eaux  fussent  au-dessous  du  plus  bas  étiage  connu. 

Les  ponts  de  halage  à  deux  arches,  l'un  de  7  mètres,  sur  la  Biètre,  et  l'autre  de 
10  mètres,  sur  la  Vouge,  sont  achevés  et  livrés  à  la  circulation;  la  digue  de  halage 
est  entièrement  construite  sur  1,000  mètres  de  longueur,  et  il  ne  reste  plus  qu'à 
terminer  deux  petites  lacunes  ayant  ensemble  176  mètres  de  longueur,  et  à  exécuter 
quelques  draguages  à  l'embouchure  de  la  dérivation. 

Os  grands  travaux  peuvent  être  considérés  comme  à  peu  près  achevés, 
nigur  d«  haiiR»       j  a  rjYC  de  la  Saône,  dans  la  traversée  du  village  de  Pagny-la-Ville,  a  été  détruite 
p.gi»y.u-viiic    par  \es  corrosions  de  la  rivière,  dont  les  eaux  baignent  aujourd'hui  le  pied  des  habi- 
tations. Pour  rétablir  l'ancienne  rive,  on  s'occupe  de  construire  une  digue  de  halage 
de  1,998  mètres  de  longueur. 

Cette  digue,  accompagnée  de  4  rampes  d'accession  et  de  5  escaliers  de  sauvetage, 
est  terminée  sur  1,878  mètres  de  longueur;  1,500  mètres  de  graviers  dragués  dans 
le  lit  de  la  Saône  ont  été  employés  à  son  rechargement,  et  7  aqueducs  de  80  cen- 
timètres à  2  mètres  d'ouverture  ont  été  pratiqués  sous  les  digues  pour  l'assainisse- 
ment des  fonds  riverains. 

Il  ne  reste  plus  qu'à  parachever  cette  digue  sur  120  mètres  et  à  régulariser  le 
chenal  devenu  difficile  pour  la  navigation  ascendante. 

B*r"^cMMrtt,ioD  1'°  harrage-du  Châtelet,  à  fermettes  mobiles  comme  le  précédent,  est  établi  im- 
médiatement en  amont  du  village  du  Châtelet;  il  est  accompagné  d'une  dérivation 
de  630  mètres  de  longueur.  Une  digue  de  halage,  de  350  mètres  de  développement, 
doit  faire  suite  à  cette  dérivation,  et  franchir  un  bas-fond  étendu  qui  rend  le  halage 
impossible  en  grandes  eaux  et  même  en  eaux  moyennes. 

Des  embarras  et  des  difficultés  de  la  part  d'un  entrepreneur  ont  ralenti  la  marche 
des  travaux  de  1840;  mais  le  nouvel  entrepreneur  a  déployé  une  grande  activité  : 
le  barrage  et  le  perluis  de  navigation  ont  été  fondés  et  terminés  dans  la  campagne 
de  1842;  l'embouchure  de  la  dérivation  a  été  draguée,  et  diverses  portions  de  perrés 
fondées  et  élevées  moyennement  à  2  mètres  50  centimètres  au-dessus  de  létiage. 
Les  crues  et  les  pluies  fréquentes  de  la  dernière  saison  ont  mis  dans  la  nécessité  de 
ralentir  ces  travaux.  Ils  pourront  être  facilement  achevés  en  1844. 

B*m|e rtd«m»tion  Le  barrage  (le  Seurre,  également  à  fermettes  mobiles  et  accompagné  d'une  déri- 
vation de  900  mètres  de  longueur,  est  situé  à  2  kilomètres  en  aval  de  la  ville  de 


Digitized  by  Google 


(  269  ) 

Seurre.  Les  portes  en  fonte  avec  bordage  en  bois,  dont  on  fait  usage  pour  la 
fermeture  de  l'écluse  de  garde,  ont  complètement  réussi.  Le  barrage  et  la  déri- 
vation sont  terminés  et  livrés  à  la  navigation.  Il  ne  reste  plus  qu'à  exécuter  un 
perré  sur  70  mètres,  en  aval  du  pertuis,  afin  de  défendre  la  berge  profondément  cor- 
rodée. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  la  Côte-d'Or, 
s'élèvent  à..  .   3,863,422  fr. 

Dans  le  département  de  Saône-et- Loire,  les  crédits  ouverts  sur  le  fonds  créé  par  btPAMEMBir 
la  loi  du  19  juillet  1837  ont  été  affectés  à  la  construction  des  barrages  mobiles  de  mAmmom. 
Gharnay  et  de  Verdun-sur-Doubs. 

Le  barrage  de  Charnay,  situé  immédiatement  en  aval  du  village  de  ce  nom,  est  Barn^idériMimn 
accompagné  d'une  dérivation  de  640  mètres  de  longueur,  établie  dans  un  coude 
très-prononcé  de  la  rivière.  Des  embarras  suscités  par  le  premier  entrepreneur  des 
ouvrages,  et  la  résiliation  prononcée  en  faveur  d'un  nouvel  entrepreneur,  ont  ralenti 
la  marche  des  travaux  en  1841  et  1842,  et  forcé  de  confier  à  une  régie  la  fondation 
du  barrage  et  l'achèvement  du  pertuis.  Ce  double  but  a  été  atteint.  De  nouvelles  ad- 
judications ont  eu  lieu,  et  l'on  espère  pouvoir  terminer  les  travaux  et  les  livrer  à  la 
navigation  pendant  la  campagne  prochaine. 

Le  barrage  de  Verdun,  situé  un  peu  au-dessus  de  l'embouchure  du  Doubs,  n'est   Bornai «iu»e 
point  accompagné  d'une  dérivation;  un  pertuis  de  12  mètres  50  centimètres  de  lar-  \miun «.r  ik,ui>. 
geur,  navigable  en  moyennes  et  hautes  eaux ,  est  pratiqué  à  l'une  des  extrémités  du 
barrage,  et  une  écluse  à  sas,  pour  deux  bateaux,  située  le  long  de  la  rive  du  halage, 
est  contiguë  à  ce  pertuis. 

L'épreuve  du  barrage  et  de  ses  écluses  a  eu  lieu  le  2  juin  1841.  Cette  épreuve  a 
donné  la  certitude  de  l'entière  réussite  du  système  adopté  pour  la  canalisation  de 
la  petite  Saône. 

Les  portes  busquées  à  claire-voie,  dont  on  a  fait  usage  pour  la  fermeture  du 
pertuis,  ont  parfaitement  fonctionné.  Chaque  vantail  a  7  mètres  de  largeur  sur 
5  mètres  de  hauteur.  L'épreuve  a  été  faite  en  basses  eaux,  lorsque  tout  le  pro- 
duit de  la  rivière  passait  par  ce  pertuis.  La  vitesse  du  courant  était  de  1  mètre 
40  centimètres  et  atteignait  son  maximum  ;  toutefois  la  manœuvre  s'est  faite  sans 
difficulté  par  deux  hommes  munis  de  cabestans.  Ces  travaux  sont  aujourd'hui  à  l'é- 
tat d'entretien. 

Les  travaux  exécutés  à  Mâcon  ont  été  commencés  avec  le  fonds  créé  par  la  loi  du  >'«*»!:*  «J'  «icon. 
30  juin  1835, et  terminés  avec  le  fonds  créé  parla  loi  du  19  juillet  1837.  Les  détails 
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relatifs  à  ce  passage  se  trouvent  dans  le  compte  rendu  des  ouvrages  exécutés  avec  le 
fonds  créé  par  la  loi  du  30  juin  1835. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  Saône-et- 
Loire,  s'élèvent  à  la  somme  de   1,135,840  fr. 


rw.PARiuiF.Nr        Dans  le  département  de  l'Ain,  les  travaux  du  passage  de  Trévoux,  exécutés  en 
1838  avec  le  fonds  créé  par  la  loi  du  19  juillet  1837,  ont  été  continués  depuis,  avec 

Hmp  H,  Trocm*.       ff)n(ls  créé  par  Ja  loi  Ju  3()  juin  ^35 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  dans  le  déparlement  de  l'Ain,  s'élè- 
vent donc,  comme  l'année  précédente,  à   227,705  fr. 

L'ensemble  des  travaux  exécutés  en  vertu  de  la  loi  du  19  juillet  1837  s'élève 
à  la  somme  de   10,292,930  fr. 


PARTIE  COMPRISE  ENTRE  VERDUN  ET  LYON. 


Loi  nt  SAILLE.  Indépendamment  des  fonds  créés  par  les  lois  des  30  juin  1835  et  19  juillet  1837, 
la  loi  du  8  juillet  1840  a  affecté  au  perfectionnement  de  la  navigation  de  la  Saône 
un  nouveau  crédit  de  4,400,000  francs,  applicable  aux  travaux  à  faire  sur  la  partie 
comprise  entre  Verdun  et  Lyon. 

On  va  rendre  compte  de  ces  travaux,  qui  embrassent  les  départements  de  Saône- 
et-Loire,  de  l'Ain  et  du  llbône. 


i»Ep*im.MKM  Les  travaux  entrepris  dans  le  département  de  Saône-et-Loire  consistent  :  dans 
saôni: er-MMHK  l'établissement  de  digues  et  banquettes  de  balage  à  Chauvort  et  à  Châlon,  dans  la 
construction  d'un  quai  et  d'un  port  au  faubourg  Saint-Laurent  de  cette  ville,  dans 
l'améliora  lion  du  passage  de  la  Bcnne-la-Faux,  à  la  sortie  du  canal  du  Centre,  et 
dans  l'établissement  d'une  banquette  de  balage  sous  le  pont  et  le  long  du  quai  de 
Màcon. 

Dijjuc <ic  ii*i*?4'  Le  cbemin  de  balage,  dans  la  traversée  du  village  de  Cbauvort,  est  intercepté  par 
des  babitations  qui  s'avancent  jusque  dans  la  rivière,  et  par  l'état  de  dégradation 
des  berges  et  d'un  vieux  quai  construit  par  les  riverains.  Pour  rétablir  la  commu- 
nication on  exécute  une  digue  de  balage  de  815  mètres  de  développement. 

On  profitera  de  cet  ouvrage  pour  draguer  profondément  un  baut-fond,  situé  à 
l'aval  du  village,  et  dont  les  déblais  serviront  à  former  le  relief  de  la  digue. 


Digitized  by  Google 


(  271  ) 

Les  perrés  de  cette  digue  sont  fondés  sur  toute  leur  longueur,  et  élevés  à  3  mètres 
20  centimètres  de  hauteur  réduite ,  ainsi  qu'un  palier  à  double  rampe  servant  de 
port  et  les  escaliers  de  sauvetage.  Les  quatre  ponceaux  et  les  deux  aqueducs  portés 
au  projet  sont  terminés,  ainsi  que  les  draguages  exécutés  pour  l'amélioration  du 
chenal. 

Le  halage  s'effectue,  dans  la  traversée  de  Châlon ,  en  empruntant  les  quais  et  ports  BuqatUi  a*  ludigi 
de  cette  ville,  et  en  interceptant  le  passage  sur  le  pont  qui  communique  avec  le  fau-     quai  cl  porl 
bourg  Saint-Laurent,  lequel  fait  partie  de  la  route  royale  n°  78.  Pour  faire  cesser 
ces  embarras,  on  doit  construire  en  avant  des  quais  une  banquette  spécialement 
destinée  au  halage.  Cet  ouvrage  nécessitera,  en  outre,  la  reconstruction  de  la  pre- 
mière arche  du  pont  de  Cbàlon  et  la  modification  des  ports  Saint-Jean  et  Villiers. 

La  ville  de  Châlon  réclamait  depuis  longtemps  la  construction  d'un  quai  et  d'un 
port  au  faubourg  Saint-Laurent;  elle  contribue  à  l'exécution  de  ce  projet  pour  une 
somme  considérable,  et  ne  laisse  pour  ainsi  dire  à  la  charge  de  l'Etat  que  les  frais 
résultant  des  remblais  de  ce  quai. 

La  reconstruction  du  port  Saint-Jean  et  du  port  Villiers  ou  des  Messageries  est 
terminée;  la  banquette  de  halage  a  atteint  sa  hauteur  de  fi  mètres  50  centimètres 
jusqu'au  port  de  Châlon,  sur  une  longueur  de  208  mètres,  et  la  partie  située  en 
amont  de  ce  pont,  sur  une  longueur  de  74  mètres,  est  élevée  jusqu'à  2  mètres  55  cen- 
timètres. Les  travaux  de  reconstruction  de  la  première  arche  du  pont  n'ont  pu  être 
attaqués  dans  la  campagne,  en  raison  de  la  constante  hauteur  des  eaux;  mais  presque 
tous  les  matériaux  sont  approvisionnés  à  pied d'eeuvre,  elle  pont  de  service,  dans  le 
système  dit  américain,  est  livré  au  public  depuis  le  mois  de  mai  dernier. 

Les  travaux  du  faubourg  Saint-Laurent  sont  moins  avaucés.  Toutefois,  la  rampe 
d'abreuvoir,  située  immédiatement  en  amont  du  pont,  est  partout  élevée  à  la  hauteur 
de  5  mètres;  le  port  à  gradins,  qui  a  138  mètres  de  longueur  et  qui  doit  être  cou- 
ronné à  6  mètres  50  centimètres  au-dessus  de  l'étiage,  est  élevé  à  une  hauteur  moyenne 
de  2  mètres  60  centimètres.  Les  perrés  compris  entre  le  port  et  le  pont  de  la  Génisse 
sont  élevés  à  3  mètres  50  centimètres.  Les  remblais  sont  très-avancés.  Enfin  le  vo- 
lume des  draguages  exécutés  pour  l'amélioration  du  chenal  dans  la  traverse  de  Châlon 
est  de  23,464  mètres  cubes. 

Le  passage  de  la  Benne-la-Faux,  situé  immédiatement  au-dessous  de  l'embouchure  Puuge 
du  canal  du  Centre,  à  la  sortie  de  Châlon,  est  l'un  des  plus  difficiles  de  la  grande  dc Brnne  "F*1" 
Saône,  et  il  est  souvent  arrivé  que,  les  paquebots  ne  pouvant  le  franchir  en  basses 
eaux,  les  voyageurs  partis  le  matin  de  Lyon  étaient  obligés  de  descendre  à  terre  à 
3  kilomètres  de  la  ville  et  dc  parcourir  à  pied  cette  distance.  La  longueur  de  ce  pas- 
sage est  de  1,740  mètres. 
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Les  travaux  entrepris  consistent  dans  la  construction  d'une  longue  digue  basse, 
formée  de  clayonnages  enrochés,  et  en  épis  transversaux  se  rattachant  à  la  rive  gauche 
opposée  au  halage,  dans  le  but  d'y  établir  un  lit  mineur  où  seront  concentrées  toutes 
les  eaux  d'étiage;  dans  l'exécution  de  draguages  considérables  à  faire  le  long  de  la  rive 
droite,  et  en  perrés  de  défense  sur  cette  rive,  afin  de  prévenir  son  érosion,  et  par 
suite  les  atterrissements  du  nouveau  chenal;  enfin,  dans  la  construction  d'un  embar- 
cadère ou  bas  port  de  100  mètres  de  longueur  au-dessous  du  canal  du  Centre,  avec 
deux  rampes  d'accession  et  une  rampe  d'abreuvoir  en  aval. 

La  digue  basse  en  clayonnages  enrochés  est  établie  sur  une  longueur  de 
493  mètres  45  centimètres;  elle  est  soutenue  dans  cette  étendue  par  trois  épis  trans- 
versaux de  rattachement,  avant  ensemble  une  largeur  de  121  mètres.  Le  chenal  de 
navigation  a  été  ouvert  sur  500  mètres  en  amont,  au  moyen  d'un  cube  de  draguages 
de  23,000  mètres;  les  perrés  et  l'empierrement  du  bas  port  de  Saint-Côme  sont  ter- 
minés, et  le  perré  supérieur  est  arasé  à  4  mètres  au-dessus  de  l'étiage,  ou  à  2  mètres 
en  contre-bas  de  son  couronnement,  sur  une  surface  de  18  mètres  cubes;  enfin,  le 
perré  en  aval  du  chantier  des  bateaux  est  fondé  sur  500  mètres  et  prosente  une  sur- 
face de  parement  de  336  mètres  cubes. 

Ces  travaux  importants  pourront  être  achevés  en  1844. 

fViivitirHe  de  haiage  La  banquette  que  l'on  a  établie  le  long  des  quais  et  sous  la  première  arche  du  pont 
de  Màcon  a  pour  objet  d'affranchir  la  route  royale  de  Paris  à  Chambéry,  qui  suit 
également  les  quais,  du  passage  incessant  et  dangereux  des  chevaux  et  des  cordes  de 
halage,  et  de  rendre  à  une  libre  circulation  le  pont  de  Màcon,  qui  dessert  la  route 
royale  de  Ncvcrs  à  Genève,  et  sur  lequel  les  voitures,  les  cavaliers  et  les  piétons  étaient 
arrêtés  des  heures  entières,  durant  le  passage  sous  le  pont  des  convois  de  bateaux  en 
remonte. 

Les  ouvrages,  fondés  seulement  en  août  1 84 1 ,  en  raison  de  la  persistance  des  hautes 
eaux  a  la  suite  de  la  crue  si  désastreuse  du  mois  de  novembre  1840,  ont  été  conti- 
nués avec  une  grande  activité  pendant  la  campagne  suivante,  et  sont  livrés  à  la  circu- 
lation depuis  le  mois  de  mars  1843.  Ces  ouvrages  consistent  en  une  banquette  de 
halage,  de  450  mètres  de  longueur  sur  6  mètres  20  centimètres  de  largeur  moyenne, 
et  de  4  mètres  10  centimètres  de  hauteur  réduite,  avec  mur  de  soutènement  et  parapet 
en  pierre  de  taille;  en  deux  cales  d'abreuvoir  à  ses  deux  extrémités,  et  le  prolongement 
de  quatre  grands  aqueducs  de  la  ville.  Depuis  que  la  banquette  a  été  livrée  au  halage 
la  traversée  de  Màcon ,  si  redoutable  pour  la  navigation  avant  l'exécution  des  premiers 
travaux  d'amélioration  achevés  en  1839,  et  qui  même,  depuis  cette  époque,  présen- 
tait tant  d'inconvénients  au  passage  du  pont,  est  l'une  des  plus  sûres  et  des  plus  com- 
modes de  la  Saône. 
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Les  dépenses  faites  jusqu'au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  Saône- 
et-Loire,  s'élèvent  à   665,000  fr. 
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Dans  le  département  de  l'Ain,  les  travaux  ont  été  exécutés  le  long  du  bourg  de 
Saint-Laurent,  en  face  de  Mâcon,  aux  passages  contigus  de  Taponas,  Belleville  et 
de  l'île  Montmerle,  à  ceux  de  la  Pradelle  et  des  Trois-Picrrcs,  près  de  Trévoux,  et 
au  passage  de  l'île  Beyne. 

Les  travaux  de  Saint-Laurent-lès-Mâcon ,  auxquels  la  commune  et  le  déparlement  i""1 
concourent  ensemble  pour  une  somme  de  35,000  francs,  consistent  :  dans  l'établis-  <i, -.s™»  i  "  r.  > 
sèment  d'un  nouveau  port  à  gradins,  de  95  mètres  de  longueur,  en  amont  du  port; 
dans  la  construction  d'un  quai  avec  revêtement  en  perrés,  sur  une  longueur  de 
556  mètres;  dans  la  construction  d'un  grand  mur  d'épaulement  contigu  au  port  de 
Mâcon,  sur  46  mètres,  et  enfin  en  cales  d'embarquement,  rampes  d'abreuvoir  et 
escaliers  de  sauvetage.  Il  doit,  de  plus,  être  établi  des  clayonnages  en  long  et  en  tra- 
vers, pour  rétrécir  le  lit  de  la  Saône,  immédiatement  en  amont  de  Saint-Laurent. 
Les  ouvrages,  fondés  à  la  même  époque  que  ceux  de  Mâcon,  sont  terminés  depuis  le 
mois  de  mars  1843.  Le  quai,  partout  couronné  et  élevé  à  la  hauteur  moyenne  de 
5  mètres  30  centimètres  au-dessus  de  fétiage,  sur  14  mètres  de  largeur,  est  livré  à 
la  circulation  ;  les  cinq  cales  d'abreuvoir  ou  d'embarquement  sont  achevées ,  ainsi  que 
les  escaliers  de  sauvetage.  Le  grand  mur  d'épaulement  est  couronné  de  son  parapet, 
et  le  port  à  gradins  est  livré  au  commerce.  Les  clayonnages  en  long  et  en  travers  ont 
été  enroebés  avant  les  crues  d'automne,  et  une  digue  de  blocage  a  été  construite 
vis-à-vis,  sur  une  longueur  de  165  mètres.  Il  ne  restait  plus  à  la  fin  de  1842,  qu'à 
poser  les  lisses  destinées  à  couronner  les  bornes  de  défense. 

Ces  travaux,  dont  l'ensemble  est  du  plus  bel  effet,  tout  en  faisant  disparaître  les 
plages  basses  et  infectes  qui  longeaient  le  bourg  de  Saint-Laurent ,  achèvent  l'encais- 
sement de  la  Saône,  dans  la  traversée  de  Mâcon ,  et  tendent  à  y  maintenir  partout 
le  tirant  d'eau  nécessaire. 

Les  passages  contigus  de  Taponas,  de. Belleville  et  de  l'île  Montmerle,  embrassant 
une  étendue  de  près  de  3,000  mètres,  présentaient  à  la  navigation  des  difficultés  ïaÊJi 
d'abord  secondaires,  mais  qui  s'accroissaient  de  jour  en  jour,  par  suite  de  la  destruc-  dc ,  Mc0l1,!m(.rlf 
tion  de  la  rive  de  halage  et  des  atterrissements  qu'occasionnait  cette  destruction. 

Les  travaux  d'amélioration  consistent,  à  Taponas,  en  une  jetée  curviligne  terminée 
par  un  môle,  pour  appeler  une  plus  grande  masse  d'eau  dans  le  petit  bras  contigu 
au  halage;  à  Belleville  dans  le  revêtement  de  la  rive  attaquée,  par  un  perré  en  blo- 
cage, et  dans  l'établissement  d'une  ligne  de  clayonnages  embrassant  l'embouchure 
du  torrent  de  l'Ardière  et  se  rattachant  à  l'île  de  Belleville,  pour  forcer  les  dépôts 
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immenses  formés  par  ce  torrent,  et  qui  occupent  aujourd'hui  les  deux  tiers  du  lit 
de  la  Saône,  à  s'amonceler,  en  aval,  dans  le  bras  intercepté;  a  l'île  Montmerlo,  dans 
le  revêtement  de  la  rive  de  halage;  enfin,  sur  les  trois  passages,  dans  le  draguage 
des  hauts-fonds  et  la  régularisation  du  chenal.  Ces  travaux  ont  été  commencés 
pendant  la  campagne  de  1843;  ils  sont  fort  avancés,  et  l'on  espère  les  terminer  en 
1844. 

■««gf  Les  passages  de  la  Pradellc  et  des  Trois-Pierres,  situés  immédiatement  au-dessous 

de  Trévoux,  consistent  en  deux  hauts-fonds  presque  conligus,  ayant  ensemble  une 
longueur  de  2,500  mètres,  où  les  paquebots  à  vapeur  peuvent  avec  peine  trouver 
une  passe  navigable. 

Les  travaux  de  perfectionnement  consistent  en  un  clayonnage  longitudinal  et  en 
clayonnages  transversaux  rattachés  à  la  rive  opposée  au  halage,  dans  le  but  d'y  éta- 
blir un  lit  mineur,  d'une  largeur  minimum  de.  1 15  mètres.  On  exécutera,  en  outre, 
des  draguages,  pour  y  créer  un  chenal  d'éliage  destiné  à  concentrer  tout  le  volume 
des  basses  eaux.  Ce  chenal  sera  ouvert  le  long  de  la  rive  du  halage,  qui  doit  être  re- 
vêtu d'un  perré  ,  pour  s'opposer  à  la  destruction  de  la  berge,  et  prévenir  ainsi  les 
causes  de  nouveaux  atterrissements. 

Ces  travaux  ont  marché  avec  une  grande  activité  pendant  la  campagne  de  1842. 
Tous  les  clayonnages  longitudinaux  et  transversaux  ,  sur  un  développement  de 
3,376  mètres  pour  les  deux  passages ,  sont  achevés  et  garnis  de  leurs  enrochements 
et  de  leurs  balises.  Les  perrés  de  défense  sur  la  rive  du  halage  sont  également  ter- 
minés sur  1,400  mètres  et  couronnés  partout  à  4  mètres  au-dessus  de  l'étiage;  enfin, 
un  cube  de  56,510  mètres  a  été  dragué,  dans  les  deux  passages,  par  l'ouverture  du 
chenal  d'éliage  ;  cinq  rampes  d'abreuvoir  ou  d'accession  à  la  rivière  et  autant  d'es- 
caliers de  sauvetage  ont,  en  outre,  été  établis. 

L'exécution  de  ces  travaux  a  rendu  d'immenses  services  à  la  navigation,  et  les  ba- 
teaux à  vapeur,  si  longtemps  arrêtés  dans  les  deux  passages,  ont  déjà  pu  les  franchir, 
sans  nul  temps  d'arrêt,  vers  la  fin  de  la  campagne. 

Les  travaux  de  l'île  Beyne  consistent  dans  la  fermeture  du  bras  droit  par  où  s'é- 
coulait, en  pure  perte,  une  assez  grande  partie  du  volume  des  eaux;  dans  les  dra- 
guages d'un  vaste  atterrisse  ment  vers  l'extrémité  de  l'île,  afin  d'y  rectifier  le  chenal 
extrêmement  sinueux,  et  dans  les  clayonnages  enrochés,  pour  limiter  et  régulariser 
le  nouveau  chenal.  Le  barrage  du  faux  bras  a  pour  but  encore  de  produire  un  re- 
mous en  amont,  et  de  diminuer  la  rapidité  du  courant  au  passage  immédiatement 
supérieur  des  Trois-Pierres. 

Le  barrage  du  bras  droit,  sur  une  longueur  développée  de  1  50  mètres,  a  été  com- 
plètement terminé  en  1843;  il  est  défendu,  à  son  enracinement  dans  la  berge,  par 
un  perré  de  50  mètres  de  longueur;  le  clayonnage  longitudinal  delà  rive  gauche  est 
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élabli  et  garni  d'enrochements  sur  498  mètres;  le  chenal  a  été  entièrement  ouvert 
sur  300  mètres  de  longueur. 

On  compte  achever  les  travaux  en  1844. 

Les  dépenses  faites,  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  de  l'Ain,  s'é- 
lèvent à   364,485  fr. 

Dans  le  département  du  Rhône,  les  travaux  ont  été  exécutés  aux  passages  d'Albignv  Dêrumwai 
et  de  Couzon,  à  celui  des  Iles-Roy  et  de  Collonges,  un  peu  au-dessus  de  l'île  Barbe  M,6*,! 
et  près  de  Lyon. 

Le  passage  d'Albignv  ou  des  Cailloux  est,  saus  contredit,  aujourd'hui  l'un  des  plus  v™*,?™ dAii^n» 
difficiles  de  la  basse  Saône.  Il  est  presque  immédiatement  suivi  de  celui  de  Couzon, 
en  face  des  vastes  carrières  de  ce  nom,  qui,  depuis  des  siècles,  alimentent  les  cons- 
tructions de  la  ville  de  Lyon  :  là,  les  eaux  d'étiage  se  perdent  dans  un  grand  nombre 
de  faux  bras,  et  ne  laissent,  dans  le  thalweg  navigable,  qu'une  profondeur  d'eau  tout 
à  lait  insuffisante;  de  plus,  ce  thalweg  sinueux  est. obstrué  par  deux  énormes  bancs 
de  cailloux  agglutinés,  qui  forment  des  écueils  très-redoutés  des  mariniers. 

Les  travaux  d'amélioration  consistent  dans  la  fermeture  de  tous  les  faux  bras,  au 
moyen  d'une  digue  de  75  centimètres  de  saillie,  placée  en  tète  de  chacun  des  hauts- 
fonds,  qui  ont  ensemble  un  développement  de  3,300  mètres,  et  dans  l'exécution  des 
clayonnages  et  des  draguages  destinés  à  faire  disparaître  les  écueils  et  à  établir, 
comme  on  l'a  dit  plus  haut,  un  chenal  d'étiage. 

Ces  grands  travaux,  qui  avaient  été  poussés  avec  vigueur  en  1842,  seraient  com- 
plètement terminés  s'il  avait  été  possible  de  percer,  au  passage  d'Albignv,  un  banc 
d'argile  tellement  compacte,  sur  une  longueur  de  50  mètres,  que  tous  les  agrès  de 
la  drague  à  vapeur  y  ont  été  successivement  brisés  à  plusieurs  reprises.  On  espère, 
toutefois,  pouvoir  opérer  cette  percée,  dès  le  commencement  de  la  campagne  pro- 
chaine, par  l'emploi  de  nouveaux  moyens. 

Le  cube  de  draguages  opérés  jusqu'à  ce  jour  au  passage  d'Albignv  a  été  de 
48,205  mètres  sur  une  longueur  de  900  mètres  et  une  largeur  moyenne  de  25  mèt.; 
le  barrage  du  faux  bras,  qui  a  exigé  un  cube  d'enrochement  de  4,100  mètres  90  cen- 
timètres, est  terminé,  ainsi  que  les  perrés  de  défense  de  ses  points  d'attache  sur 
150  mètres  de  longueur;  enfin  tous  les  clayonnages,  développant  une  longueur  de 
3,432  mètres  75  cent.,  ont  été  garnis  de  leurs  balises  et  d'un  cube  de  3,120  mètres 
62  centimètres  d'enrochements. 

Au  passage  de  Couzon ,  dont  tous  les  travaux  ont  été  achevés  en  1842,  le  cube  de 
draguages  a  été  de  41,188  mètres.  Les  barrages  du  faux  bras  ont  absorbé  un  cube 
d'enrochements  de  2,559  mètres,  cl  les  clayonnages  en  long  et  en  travers  qui  déve- 
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loppont  une  longueur  de  3,688  mètres  30  cent.,  ont  exigé  un  cube  de  5,910  met. 
pour  les  enrochements  de  défense. 

Il  résulte  de  ces  travaux  que  l'énorme  volume  d'eau  perdu  jadis  dans  les  faux 
bras  est  aujourd'hui  rendu  au  chenal  de  navigation,  creusé  et  régularisé  dans  presque 
toutes  ses  parties;  que  le  tirant  d'eau,  au  plus  bas  éliage,  y  atteint  la  profondeur 
.  minimum  de  1  mètre  20  centimètres,  sauf  la  traversée  des  bancs  d'argile,  et  que  la 
navigation  à  vapeur  n'y  a  pas  été  arrêtée  un  seul  instant  en  1843. 

lè^HcSti  "'es  Passa8es  presque  contigus  des  Iles-Roy  et  de  Collonges  étaient  très-redoutés 

. i  .!<■  cniionKr».  des  mariniers,  en  raison  des  sinuosités  et  du  peu  de  largeur  du  chenal,  de  son  faible 
tirant  d'eau  en  étiage,  et  de  la  vitesse  prodigieuse  du  courant  qui,  à  Collonges,  dépasse 
2  mètres  50  centimètres  par  seconde.  De  plus,  le  bras  droit  d'Island  absorbait  envi- 
ron les  deux  tiers  du  volume  des  basses  eaux,  et  mettait  presque  à  sec  le  chenal  navi- 
gable situé  à  gauche  des  Iles-Roy. 

Les  travaux  d'amélioration  consistent  dans  la  fermeture  du  bras  d'Island  où  se 
trouvent  des  moulins  à  nef,  dans  le  draguage  des  hauts-fonds  et  l'élargissement  du 
chenal,  et  dans  l'exécution  de  clayonnages  qui  limitent  le  lit  mineur  et  reportent 
toute  la  masse  des  eaux  dans  le  chenal. 

Le  barrage  de  fermeture,  si  rapidement  exécuté  en  1841,  a  été  couronné  dans  la 
campagne  de  1842,  sur  253  mètres  de  longueur.  Un  clayonnage  longitudinal  de 
657  mètres  a  été  exécuté  vers  l'extrémité  des  Iles-Roy,  et  les  clayonnages  de  Col- 
longes, sur  un  développement  de  824  mètres  sont  garnis  de  leurs  enrochements.  On 
n'a  pas  pu  attaquer  encore  le  draguage  des  hauts-fonds  et  des  seuils  destinés  à  di- 
minuer la  pente  et  la  vitesse,  en  faisant  disparaître  la  cause  des  rapides. 

La  seule  présence  du  barrage  aux  Iles -Roy  a  exhaussé  le  niveau  des  eaux  de 
46  centimètres,  et  il  en  est  résulté  que  les  convois  de  bateaux  peuvent  se  croiser 
dans  le  chenal,  où  précédemment  venaient  s'engraver  cinq  ou  six  barques  à  la  fois, 
et  où  les  paquebots  à  vapeur  éprouvaient  quelquefois  jusqu'à  deux  ou  trois  heures  de 
retard. 

Les  travaux  de  ce  passage  eussent  été  achevés  en  1843,  sans  les  circonstances  dé- 
favorables qui  ont  marqué  cette  campagne.  Ils  seront  terminés  en  1844. 

Les  résultats  des  travaux  exécutés  sont  déjà  remarquables,  et  ont  frappé  les  nom- 
breux voyageurs  qui  parcourent  journellement  la  distance  de  Lyon  à  Châlon.  Ainsi, 
en  1842,  bien  que  les  eaux  soient  descendues  à  125  millimètres  au-dessous  du  plus 
bas  étiage  observé  jusqu'alors,  et  que  les  effets  des  travaux  fussent  alors  incomplets, 
en  été  et  au  commencement  de  l'automne,  le  service  des  paquebots  n'a  pas  été  in- 
terrompu un  seul  jour,  et  les  retards  ont  été  si  peu  sensibles,  aux  passages  jadis  les 
plus  difficiles  de  la  Saône,  que  l'arrivée  des  voyageurs  à  Châlon  a  toujours  eu  lieu 
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avant  7  heures  du  soir,  tandis  qu'en  1841,  elle  avait  lieu  à  11  heures  et  même  à  mi- 
nuit, lors  des  sécheresses. 

L'expérience  ayant  fait  reconnaître  que  les  dragues  à  vapeur  de  la  force  de  cinq 
chevaux,  employées  jusqu'ici  sur  la  Saône,  étaient  insuffisantes  pour  approfondir 
certains  hauts-fonds,  on  a  dû  faire  construire  une  nouvelle  drague  fonctionnant 
avec  une  force  habituelle  de  huit  chevaux,  et  pouvant  développer  au  besoin  jusqu'à 
douze  chevaux  de  force,  afin  de  vaincre,  sans  rupture  des  pièces  et  sans  interruption 
dans  le  travail,  les  plus  grandes  résistances  du  fond  caillouteux  que  présentent  les 
passages  de  la  basse  Saône.  Il  a  été  acquis,  en  outre,  pour  desservir  cette  drague, 
vingt-deux  sapines  ou  bateaux  destinés  à  recevoir  et  transporter  les  graviers  prove- 
nant des  draguages. 

Les  dépenses  faites-,  au  31  décembre  dernier,  dans  le  département  du  Rhône, 
s'élèvent  à   397,650  fr. 

r 

L'ensemble  des  dépenses  faites  sur  le  crédit  ouvert  par  la  loi  du  8  juillet  1840 
s'élève  donc  à   1,427,135  fr. 
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AISNE. 

La  rivière  d'Aisne  reçoit  à  Semuy  le  canal  des  Ardennes ,  qui  la  met  en  commu- 
nication avec  la  Meuse,  et  se  jette  dans  l'Oise  près  de  Compiègne;  au  moyen  du  canal 
que  l'on  ouvre  entre  Berry-au-Bac  et  la  Marne,  elle  réunira  les  canaux  du  Nord  au 
Hhôue  et  au  Ithin.  Ainsi  placée  entre  plusieurs  lignes  navigables  qui  offrent  un  ti- 
rant d'eau  de  1  mètre  60  centimètres,  la  rivière  d'Aisne  ne  présentait  en  temps  d'é- 
liage,  qu'un  mouillage  de  25  à  60  centimètres  de  hauteur,  et  formait  une  lacune  qu'il 
importait  de  faire  disparaître.  La  partie  de  l'Aisne  comprise  entre  Scmuv  et  Vieux- 
lès-Asfeld  a  été  considérée  comme  faisant  partie  du  canal  des  Ardennes,  et  elle  est 
actuellement  ouverte  et  livrée  à  la  navigation  ;  mais,  depuis  la  dernière  écluse  du 
canal  à  Vieux-lès-Asfeld,  la  navigation  de  l'Aisne  exigeait  d'importantes  améliora- 
tions. Le  cours  de  l'Aisne,  entre  l'écluse  de  Vieux-lès-Asfeld  et  Condé,  offrant  une 
analogie  frappante  avec  le  régime  des  parties  supérieures,  on  a  adopté  entre  ces 
deux  points  le  même  système  de  travaux  que  dans  la  partie  comprise  entre  Semuy  et 
Vieux-lès-Asfeld,  c'est-à-dire  un  canal  latéral. 

Depuis  l'embouchure  du  canal  à  Condé  jusqu'à  la  rencontre  de  l'Oise,  sur  une 
longueur  de  58,000  mètres,  la  navigation  est  maintenue  dans  le  Ht  de  la  rivière, 
dont  on  a  réduit  la  pente,  au  moyen  de  plusieurs  barrages  éclusés  qui  assurent  sur 
les  plus  hauts-fonds  un  mouillage  de  1  mètre  60  centimètres  au  moins. 

CANAL  LATÉRAL  A  L'AISNE. 

msmki ejh.m        Le  canal  latéral ,est  complètement  terminé;  il  a  été  livré  à  la  circulation  au  mois 
'' de  novembre  1842.  Son  développement  est  de  51,500  mètres.  Il  abrège  de  16,000" 
le  trajet  qu'on  eût  été  obligé  de  faire  en  rivière. 

Ce  canal ,  établi  dans  un  terrain  de  craie  et  de  grève,  a  donné  lieu  ,  dans  l'origine, 
à  des filtrati  ns  assez  fortes  qui  ont  inondé,  sur  une  assez  grande  étendue,  les  terrains 
riverains  et  ont  compromis,  sur  plusieurs  points,  l'existence  môme  des  digues.  Des 
travaux  considérables  ont  été  exécutés  pendant  la  campagne  dernière  pour  l'assai- 
nissement des  propriétés  inondées ,  pour  l  étancbement  du  canal  et  pour  la  consoli- 
dation des  (ligues.  Ces  travaux  ont  été  suivis  d'un  succès  complet.  Toutes  les  causes 
de  dommages  ont  disparu,  et  le  canal  peut  être  considéré  aujourd'hui  comme  à  l'état 
d'entretien  simple. 
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CANALISATION  DE  LA  RIVIÈRE. 

Entre  Condé  et  l'Oise,  la  navigation  est  maintenue,  comme  on  vient  de  le  dire,  en 
lit  de  rivière  ;  la  pente  de  9  mètres  80  centimètres  qui  existe  entre  les  deux  points 
extrêmes  est  rachetée  par  sept  barrages  écluses,  dont  quatre  sont  situés  dans  le  dé- 
partement de  l'Aisne  et  trois  dans  le  département  de  l'Oise. 


Les  barrages  de  Vaurot,  sous  Soissons,  et  de  Vie -sur -Aisne,  sont  complètement 
terminés  et  livrés  à  la  navigation  depuis  1842. 

Les  barrages  éclusés  de  Fontenoy  et  de  Villeneuve  ont  été  exécutés  pendant  la 
campagne  dernière  et  livrés  à  la  navigation  le  15  octobre  1843. 


DEMKTBMU  i 
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Les  barrages  de  Couloisj ,  d'Héraut  et  de  Carandeau,  dans  le  département  de  l'Oise, 
sont  livrés  à  la  navigation.  Ainsi  tous  les  travaux  de  perfectionnement  de  la  naviga- 
tion de  l'Aisne,  commencés  en  1838,  ont  été  achevés  dans  le  cours  de  la  campagne 
de  1843. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier,  pour  le  canal  latéral  de  Vieux-lès- 
Asfeld  à  Condé,  comme  pour  la  canalisation  de  la  partie  inférieure  de  la  rivière, 
s'élèvent  à  8,600,607  fr.  * 

Les  339,393  francs  qui  restent  disponibles,  sur  le  crédit  de  9  millions  alloué  par 
la  loi  du  19  juillet  1837,  seront  employés,  en  1844,  à  solder  les  différentes  entre- 
prises et  à  entretenir  les  travaux.  Ainsi  le  crédit  législatif  de  9  millions  aura  suffi , 
non-seulement  pour  exécuter  et  terminer  de  la  manière  la  plus  complète  tous  les 
travaux  nécessaires  pour  le  perfectionnement  de  la  navigation  de  l'Aisne,  mais  il  aura, 
en  outre,  pourvu  à  leur  entretien  pendant  les  deux  premières  années,  époque  pen- 
dant laquelle  les  causes  de  dégradation  sont  les  plus  actives  et  les  plus  puissantes,  et 
où,  par  conséquent,  les  dépenses  d'entretien  sont  les  plus  considérables. 


M 
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Le  tableau  ci-après  recapitule  les  dépenses  faites  pour  le  perfectionnement  de  la 
navigation  des  fleuves  et  rivières  sur  les  fonds  de  la  deuxième  section  du  budget,  en 
vertu  des  lois  des  19  juillet  1837,  6  et  8  juillet  1840,  11  et  25  juin  1841,  et  18 
juin  1843. 
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TABLEAU  RÉCAPITULATIF. 


NOMS 
DES  tivikftu. 


Escaut. ,  . 
Moselle  . . 

ni  

douze  el 

A»,  ctuàtii  de  Calai»,  de  la  Colme 
et 

Meuse 

Marne 


Yonne. 


Vilaine. 


Loi  du  10  juillet  1687... 
Loi  du  8  juillet  1840.... 
i  Loi  du  19  juillet  1837... 


Loi  du  8  juillet  1840. 


Tarn 


Loi  du  10  juillet  1837. 
'  Loi  du  8  juillet  1840. 


Aisne . 


NOMS 


Nord  

.Moselle  

Bas-Rhin  

Lot-et-Garonne  et  Gers. 
Lande»   

Pas-de-Calais  

Marne  ,  Seine-et-Marne . 

Aiibe,  Seine-et-Marne, 
Seine-el-Oise ,  Seine, 
Eure,  Seine-Inférieure. 

Seine.  (Quai  Saint-Ber- 
nard à  Pari».)  

Yonne  

Yonne  

Vilaine  

"•i 

Dordogne. 

Tarn, 

Tarn -et -Garonne. 

Aveyron ,  Lot , 
Lot-et-Garonne. 

Hautc-Saone,  Cnte-d'Or, 
Saftne-et-l-oire,  Ain. 

Saone-el  Loire,  Ain.  .  . . 

Aisne  , 

Toratx  


ALLOCATIONS 


1,335,289' 
725.000 

1,921.308 
380.213 
538.190 

1,970,000 

7,000,000 
11,700,000 

5,170,000 

250,000 

1,050,000 
1,200,000 
550,000 
1,300,000 

1.900,000 

2,400,000 

3,400,000 

10,800,000 

12,800.000 

4,400.000 
9,000,000 


70.700,000 


DEPENSES  KA1TES 


AYANT   1843.         FJI   1843.  TOTAL. 


1 ,335,289' 
725,000 

1,905.000 
380,213 
438.599 

1,351,370 

5,038,698 
7,406.177 

5,036,930 

250,000 

1,050,000 
1,160,000 
550,000 
522,314 

1.533,264 

2,116,855 

2,354,235 

6,343,162 

8,971,600 

936,850 
7,610,607 


16,248' 

i 

80.000 

201,552 

840,000 
1,175.000 

123,215 


i 

340.000 
75,000 
82,835 

402,524 

940,000 

1,321,270 

490.285 
1.050,000 


57.676,283        7.237.029  64.014,212 


1.335,289' 
725,000 

1.021.308 
380,213 
518.599 

1,552,922 

6.478,698 
8.641,177 

5.160,145 

250.000 

1,050,000 
1.200,000 
550.000 
862.314 

1.608.264 

2.199.690 

2.810,759 

7,283.102 

10.202.930 

1.427.135 
8.660.607 
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ÉTUDES  DE  NAVIGATION. 


LIGNES  PRINCIPALES. 


NAVIGATION  DE  LA  DOBDOGNE 

DEPUIS   LIBOURNE  JUSQUÀ  SOUILLAC. 
(1-  «ri..  1"  lip...) 

Le  cours  de  la  Dordogne,  depuis  sa  source  au  Mont-d'Or  jusqu'à  son  embouchure 
dans  la  Gironde  au  Bec-d'Ambez ,  présente  un  développement  de  457  kilomètres.  La 
navigation  descendante  s'exerce  sur  une  étendue  de  429  kilomètres.  La  navigation 
ascendante  s'arrête  à  Souillac,  à  268  kilomètres  du  Bec-d'Arabès. 

Les  études  faites  jusqu'ici  ont  préparé  la  rédaction  d'un  projet  complet  de  cana- 
lisation de  cette  rivière  entre  Libourne  et  Souillac. 

La  longueur  de  la  partie  comprise  entre  Libourne  et  l'embouchure  de  la  Vezère  à 
Limeuil  est  de  134  kilomètres;  dans  celte  étendue  se  trouve  comprise  la  dérivation 
de  Lalinde,  qui  a  été  ouverte  à  la  navigation  en  1843. 

Le  premier  ouvrage  d'amélioration  à  exécuter  du  côté  d'aval  serait  une  déviation 
des  Baux  à  Condat.  De  Pierreflitte  à  Ci  vrac,  l'amélioration  consisterait  provisoire- 
ment dans  le  rétrécissement  du  lit  naturel,  et  l'ouverture  du  chemin  de  halagesur 
les  deux  rives. 

Entre  Civrac  et  Thuillère,  la  pente  qui  est  de  15  mètres  27  centimètres  sur 
s*»*»  ,)...„„„.  36 
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74,300  mètres,  serait  rachetée  par  sept  barrages  éclusés  situés  à  Castillon,  aux 

Granges,  à  Eynesse,  à  la  Noyarèdes  et  à  Saint-Pierre-d'Eyraud ,  à  Rigourieux  et  à 
Jean-Vidal ,  près  de  Bergerac.  De  ce  point  jusqu'à  Limeuil,  la  navigation  est  assurée 
par  la  dérivation  de  Lalinde,  actuellement  ouverte,  ainsi  que  nous  l'avons  dit,  et  la 
dérivation  de  Trémolat  qui  reste  à  ouvrir. 

Entre  Limeuil  et  Souillac,  la  canalisation  s'opérerait  au  moyen  de  cinq  dérivations 
d'une  longueur  ensemble  de  35,330  mètres.  Elle  serait  complétée  par  sept  biefs  en 
rivière,  ayant  ensemble  une  longueur  de  27,895  mètres;  deux  de  ces  biefs  sont  for- 
més par  la  construction  de  deux  barrages  éclusés,  à  Feyrac  et  à  Civrac  près  de 
Souillac.  Les  cinq  autres  biefs  résultent  naturellement  de  l'établissement  des  bar- 
rages simples,  destinés  à  élever  les  eaux  delà  Dordognc,  pour  les  introduire  dans  les 
dérivations  correspondantes  ;  quinze  écluses  à  sas  doivent  être  construites  sur  ces 
dérivations,  et  racheter  une  pente  de  41  mètres  68  centimètres. 

La  dépense  totale  des  travaux  projetés  pour  la  canalisation  des  deux  parties  de  la 
Dordogne  indiquées  ci-dessus  est  évaluée  à  8  millions. 

Les  frais  d  études  s'élèvent  à  la  somme  de   32,437'  70e 

CANAL  DE  JONCTION 

DE  Là  HAUTE  DORDOGNE  AVEC  LA  LOIRE  SUPERIEURE- 
(l"*ri«.  1"  ligue.) 

Une  double  étude  avait  été  faite  et  1838 ,  l'une  par  le  Cbavanon,  la  Tarde  et  le 
canal  de  Berry,  l'autre  par  le  ChaYanon,  la  Sioulc  et  la  Bèbre  :  les  opérations  ont 
été  terminées  en  1839.  La  seconde  ligne  est  celle  qui  paraît  préférable  pour  établir 
une  communication  directe  entre  Bordeaux  et  Strasbourg.  La  première  ligne  ne 
pourrait  véritablement  conduire  que  vers  le  Nord,  et,  comme  son  bassin  d'alimen- 
tation n'aurait  qu'une  étendue  assez  restreinte,  cette  ligne  ne  comporterait  qu'une 
petite  navigation,  analogue  à  celle  du  canal  de  Berry,  auquel  elle  irait  se  lier  à 
Montluçon. 

Le  canal  projeté  partira  de  Souillac,  sur  la  Dordogne  ;  il  sera  latéral  à  cette  rivière 
jusqu'à  Argentat;  à  partir  de  ce  point  où  la  vallée  de  la  Dordogne  devient  très-étroite, 
la  navigation  s'établira  dans  le  lit  même  de  la  rivière ,  et  ensuite  dans  celui  du  Cha- 
vanon  jusqu'à  Vernugcol,  près  d'Herment,  où  le  canal  franchira,  dans  la  dépression 
de  l'étang  de  Fayas,  le  faîte  qui  sépare  le  bassin  de  la  Dordogne  de  celui  de  l'Allier, 
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et  passera,  par  le  moyen  d'an  souterrain  de  2,350  mètres,  dans  la  vallée  do  Sioulet, 
qui  est  uoe  des  branches  de  la  Sioule. 

Sur  le  versant  de  l'Allier,  la  navigation  sera  établie  dans  le  lit  du  Sioulet,  et  en- 
suite dans  celui  de  la  Sioule  jusqu'à  Chavigny,  où  la  vallée  s'élargit.  A  Jauzat,  on 
quittera,  au  moyen  d'une  coupure,  la  vallée  delà  Sioule,  pour  entrer  dans  celle  du 
Landclot,  que  l'on  suivra  jusqu'à  l'Ailier,  vis-à-vis  de  Varenne. 

Après  avoir  traversé  l'Allier,  le  canal,  suivant  la  vallée  de  la  rivière  de  Varenne, 
s'élèvera  jusqu'à  la  hauteur  de  Chaveroche-sur-Bèbre ,  où  il  passera,  au  moyen  d'un 
souterrain  de  2,225  mètres,  le  faîte  qui  sépare  l'Allier  de  la  Loire;  à  partir  de  ce  se- 
cond point  de  partage,  le  canal  descendra,  par  la  vallée  de  la  Bèbre,  jusqu'à  Dom- 
pierre ,  où  il  ira  s'embrancher  sur  le  canal  latéral  à  la  Loire. 

La  longueur  totale  du  canal  sera  de  368  kilomètres;  il  sera  divisé  en  249  biefs. 

Le  bief  de  partage  de  Fayas  sera  alimenté  par  les  eaux  de  la  Ramade ,  de  la  Miou- 
zette  et  du  ruisseau  de  Feix;  ces  cours  d'eau  donnent  annuellement  un  volume 
d'eau  de  22  millions  de  mètres  cubes;  on  pourra  de  plus  y  réunir  les  eaux  pluviales 
qui  tombent  sur  une  superficie  de  terrain  de  25,600  hectares;  ce  qui  fournira  en- 
core à  peu  près  25,600,000  mètres  cubes.  Enfin ,  si  la  navigation  prenait  assex  d'acti- 
vité pour  qu'un  aussi  grand  volume  d'eau  fût  insuffisant ,  on  aurait  encore  la  res- 
source d'établir  cinq  réservoirs,  qui  contiendraient  10  raillions  de  mètres  cubes. 
L'un  de  ces  réservoirs  serait  placé  à  l  étang  de  la  Ramade;  les  autres  seraient  établit 
sur  la  Miouzette  et  sur  le  ruisseau  de  Feix. 

Le  bief  de  partage  de  Chaveroche  prendra  les  eaux  de  la  Bèbre ,  qui ,  en  temps 
ordinaire,  seraient  assez  abondantes  pour  alimenter  complètement  le  canal.  Mais  , 
comme  la  Bèbre  manque  d'eau  pendant  les  sécheresses ,  on  barrera  son  cours  sur 
4  mètres  de  hauteur  pour  former  un  réservoir.  Ce  bassin  contiendra  2  millions  et 
demi  de  mètres  cubes  d'eau,  volume  suffisant  pour  les  besoins  de  la  navigation. 

La  dépense  des  travaux  est  estimée  à  62  millions. 

Ces  études  ont  coûté  11,843  francs.  La  dépense  est  antérieure  à  l'année  1840. 

CANAUX  DE  JONCTION  DE  LA  BASSE  DORDOGNE  A  LA  BASSE  LOIRE. 

O"  têtu,  r  14m.) 

Quatre  lignes  principales  ont  été  étudiées  pour  la  jonction  de  la  basse  Dordogne  à 
la  basse  Loire. 

La  première  ligne  est  celle  qui  s'offre  naturellement  à  Tinspection  de  la  carte  ;  elle 

36. 


Digitized  by  Google 


(  284  ) 

remonte  d'abord  la  Vienne  jusqu'à  Châtellerault;  ensuite  la  vallée  du  Clain  et  celle 
de  la  Bouleur  jusqu'au  col  de  Limazay;  de  là ,  elle  passe  dans  la  Charente  quelle 
atteint  à  Saint-Mâcou  ;  elle  descend  cette  rivière  et  rejoint  à  Montignac  la  partie  na- 
turellement navigable  qu'elle  emprunte  jusqu'à  Nersac  en  aval  d'Angoulême,  sur 
41  kilomètres.  Le  bief  de  partage  serait  entièrement  ouvert  en  tranchée  dont  la  pro- 
fondeur maximum  serait  de  13  mètres  28  centimètres. 

A  Nersac,  le  tracé  quitte  la  Charente  et  s'élève  jusqu'au  faîte  qui  la  sépare  de  la 
Dordogne  en  remontant  le  vallon  de  la  Bohême.  Il  atteint  ce  faîte  au  col  de  Rouse- 
nac,  le  traverse  par  un  bief  de  partage,  dont  2,228  mètres  en  souterrain,  et  pénètre 
dans  la  Nizonnc,  atteint  près  d'Aubetcrre  la  Drornie  et  plus  bas  l'Isle,  dont  il  em- 
prunte le  lit  navigable  jusqu'à  Libourne.  La  longueur  de  cette  ligne  entre  Châtelle- 
rault et  Libourne  est  de  360  kilomètres  dont  70  actuellement  navigables.  Les  chutes 
à  franchir  sont  de  356  mètres  40  centimètres  rachetés  par  157  écluses  dont  141  sont 
à  construire. 

Le  point  de  partage  de  Limazay  serait  alimenté  par  les  eaux  dérivées  de  la  Cha- 
rente supérieure;  celui  de  Rousenac,  par  les  eaux  de  la  Belle  et  de  divers  petits 
affluents  de  la  Nizonne. 

Des  réservoirs  devraient,  en  outre,  être  établis  près  de  chacun  de  ces  points  de 
partage  pour  compléter  leur  alimentation. 

Les  études  de  cette  ligne  sont  terminées;  la  dépense  est  évaluée  à  46,000,000  fr. 

La  seconde  îigne,  au  lieu  de  quitter,  comme  la  première,  la  vallée  de  la  Vienne 
au  confluent  du  Clain,  continuerait  de  suivre  la  Vienne  jusqu'aux  environs  de  Li- 
moges, pour  se  porter  ensuite  par  la  Briance  et  par  la  Ligoure  sur  le  faîte  qui  sépare 
la  Vienne  de  l'Isle.  Le  canal  arriverait  dans  cette  dernière  rivière  près  de  sa  source, 
et  la  suivrait  ensuite  jusqu'à  la  Dordogne  en  profitant  des  travaux  qui  ont  été  faits 
pour  la  canaliser,  à  partir  de  Périgucux. 

Sur  cette  seconde  ligne,  il  n'y  aurait  qu'un  seul  point  de  partage,  puisque  le  ca- 
nal passerait  directement  du  bassin  delà  Vienne  dans  celui  de  la  Dordogne,  sans  tra- 
verser celui  de  la  Charente.  Ce  point  de  partage  serait  établi  au  col  de  Galifort,  où 
il  y  aurait  un  percement  de  3,582  mètres  de  longueur;  l'étendue  du  bief  de  partage 
serait  de  10,728  mètres.  Les  jaugeages  ont  démontré  qu'il  serait  possible  d'y  amas- 
ser un  approvisionnement  d'eau  suffisant  pour  alimenter  la  navigation. 

La  longueur  totale  entre  Châtellerault  et  Libourne  serait  de  432  kilomètres,  dont 
142  sont  actuellement  navigables  de  Périgueux  à  Libourne;  la  pente  à  racheter  se- 
rait de  508  mètres,  ce  qui  exigerait  environ  198  écluses. 

Les  études  de  cette  ligne  seront  très-prochainement  terminées. 
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La  troisième  ligne  serait  un  terme  moyen  entre  les  deux  premières  :  à  partir  de 
Châtellerault ,  elle  remonterait  la  Vienne,  comme  la  seconde  ligne,  mais  seulement 
jusqu'au  confluent  du  Voué,  près  de  Cliabanais;  elle  remonterait  ce  ruisseau,  fran- 
chirait, près  de  la  Juricie,  le  faîte  qui  sépare  le  bassin  de  la  Vienne  de  celui  de  la 
Charente,  et  arriverait  ensuite  dans  cette  dernière  rivière  par  la  vallée  du  Son,  qui 
vient  y  déboucher  à  Mansle.  A  partir  de  Mansle,  elle  se  confondrait ,  jusqu'à  la  Dor- 
dogne ,  avec  la  première  ligne. 

La  longueur  du  bief  de  partage  de  Ramazière  serait  de  6,879  mètres  :  comme  la 
Charente  décrit  un  grand  contour  et  change  entièrement  de  direction  entre  Chaba- 
nais  et  Mansle,  le  bief  de  partage  traverserait  cette  rivière  sur  un  pont-aqueduc, 
avant  d'arriver  à  la  vallée  du  Son;  il  couperait  donc  deux  faîtes  au  moyen  d'un  seul 
bief  de  partage,  l'un  entre  la  Vienne  et  îa  Charente,  l'autre  entre  la  Charente  supé- 
rieure et  le  Son;  un  souterrain  sera  nécessaire  sur  678  mètres  de  longueur. 

Cette  troisième  ligne  présenterait  un  développement  total  de  359  kilomètres  entre 
Libourne  et  Châtellerault.  La  chute  totale  à  franchir  est  de  487  mètres  74  centi- 
mètres, rachetée  par  188  écluses  dont  172  à  construire. 

Le  projet  entre  îa  Vienne  et  la  Charente  qui  doit  lier  les  deux  parties  comprises 
dans  la  première  et  la  deuxième  ligne  est  terminé;  la  dépense  de  cette  jonction  est 
évaluée  à  1 5,500,000  francs. 

La  quatrième  ligne  suivrait  jusqu'à  Angoulême  le  tracé  de  la  première  ou  celui  de 
la  troisième;  mais,  parvenu  à  cette  ville,  au  lieu  de  s'élever  sur  le  faîte  qui  sépare 
la  Charente  du  bassin  de  la  Dordogne,  elle  continuerait  à  descendre  la  vallée  de  la 
Charente  jusqu'au  confluent  de  la  Seugne;  elle  remonterait  ensuite  la  vallée  de  celte 
rivière  jusqu'au  moulin  de  Monsac,  se  dirigerait  de  là  vers  le  faîte  par  un  vallop  se- 
condaire, passerait  sous  Sainl-Genis,  traverserait  le  faîte,  au  col  de  Chez-Daude,  et 
descendrait  ensuite  sur  le  versant  de  la  Gironde,  par  la  vallée  du  Taillon;  elle  con- 
tournerait le  promontoire  qui  termine  cette  vallée  vis-à-vis  le  Sap  et,  par  un  retour 
d'écjuerre  dirigé  sous  le  château  de  Couac,  remonterait  la  vallée  de  la  Gironde,  pas- 
serait à  Saint-Bonnet,  pour  aboutir  à  Blaye  sous  les  fortifications  de  cette  ville,  point 
où  la  navigation  des  barques  sans  quille  commence  à  être  possible  sur  le  fleuve,  en 
remontant  vers  Bordeaux. 

Cette  dernière  partie  du  canal  n'aurait  qu'un  seul  bief,  terminé  par  une  écluse 
dont  la  chute,  variable  suivant  la  hauteur  des  marées,  serait  de  4  mètres  47  centi- 
mètres à  mer  basse. 

On  pourrait  établir  une  branche  auxiliaire  qui  descendrait  directement  de  Sap  à 
la  Gironde,  près  de  Port-Maubert,  pour  mettre  le  cabotage  en  relation  plus  directe 
avec  les  produits  de  la  Charente,  arrivant  de  l'intérieur  du  pays  :  celte  branche  au- 
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rait  2,188  mètres  de  développement;  elle  se  terminerait  par  un  bassin  à  flot;  ia 
chute,  qui  serait  de  4  mètres  19  centimètres,  serait  rachetée  par  une  écluse  qui 
servirait  à  faire  des  chasses  dans  le  chenal. 

La  longueur  do  cette  quatrième  ligne,  entre  Châtellerauît  et  Blaye,  en  suivant  la 
vallée  du  Clain,  serait  de  378  kilomètres,  dont  105  actuellement  navigables.  La  chute 
à  franchir  serait  de  294  mètres  39  centimètres  rachetée  par  138  écluses,  dont  1 10  à 
construire. 

Le  projet  de  cette  ligne  sera  incessamment  terminé. 

Comme  complément  de  toutes  ces  lignes  qui ,  en  définitive ,  doivent  aboutir  à 
Bordeaux,  on  a  étudié  le  projet  de  coupure  du  Bec-d'Ambès  pour  éviter  les  difficultés 
que  l'on  rencontre  en  le  doublant. 

Un  canal  serait  ouvert  entre  l'écluse  sur  la  Dordogne  et  le  port  Gabachon  sur  la 
Garonne;  il  serait  fermé  à  ses  extrémités  par  deux  écluses  à  sas,  dont  les  radiers 
seraient  placés  assez  bas  pour  permettre  l'entrée  aux  barques,  même  à  basse  mer  en 
hiver. 

La  longueur  du  Canal  entre  les  deux  rivières  serait  do  4,935  mètres;  l'alimenta- 
tion serait  faite  à  mer  haute  par  l'introduction  de  l'eau  des  deux  rivières.  Le  projet 
de  celte  coupure  est  entièrement  terminé;  il  élève  la  dépense  à  930,000  francs. 

Les  frais  d'études  sont  de  149,619  francs,  sur  lesquels  il  a  été  dépensé  10,500  fr. 
eu  1843. 

NAVIGATION  DE  LA  VIENNE. 
{r  dék,  r  IfM.] 

La  navigation  de  la  Vienne  fait  suite  à  la  ligne  précédente,  depuis  Châtellerauît 
jusqu'à  la  Loire. 

Entre  Châtellerauît  et  l'embouchure  de  la  Creuse,  sur  une  longueur  de  25  kilo- 
mètres, la  canalisation  doit  être  opérée  au  moyen  de  cinq  barrages  éclusés,  avec 
pertuis  de  décharge. 

Pour  la  partie  comprise  entre  l'embouchure  de  la  Creuse  et  la  Loire,  sur  une 
longueur  de  40  kilomètres,  le  régime  des  eaux  sera  seulement  amélioré  au  moyen 
d'un  système  de  digues  longitudinales,  combiné  avec  le  barrage  de  quelques  bras  se- 
condaires. La  dépense  des  travaux  d'amélioration  de  la  Vienne  est  évaluée  à  800,000', 

Ce  projet  a  été  soumis,  dans  les  départements  de  la  Vienne  et  d'Indre-et-Loire,  à 
l'enquête  d'utilité  publique,  qui  a  soulevé  quelques  réclamations. 

Depuis  cette  formalité,  les  officiers  d'artillerie  ont  proposé,  dans  l'intérêt  de  l'éta- 
blissement hydraulique  de  la  manufacture  d'armes  de  Châtellerauît,  un  nouveau 
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système  dont  l'adoption  obligerait  de  faire  de  nouvelles  modifications  au  projet  de 
navigation. 

Ces  modifications  et  celles  résultant  des  enquêtes  seront  apportées  au  projet  lorsque 
l'administration  aura  statué  &  ce  sujet. 

La  dépense  laite  au  31  décembre  dernier,  pour  les  études  relatives  à  la  Vienne  et 
à  la  Creuse,  s'élève  à  la  somme  de  48,719  francs,  sur  laquelle  2,350  francs  ont  été 
dépensés  en  1843. 

CANAL  DE  LA  VIENNE  A  LA  MAINE. 

(l"»érie.  2'  ligne.) 

Le  canal  de  jonction  de  la  Vienne  à  la  Maine  prendrait  son  origine  aux  Redouets, 
sur  la  rive  droite  de  la  Loire,  à  2,400  mètres  en  aval  du  confluent  de  la  Vienne,  et 
se  terminerait  à  la  rive  gauebe  de  la  Maine ,  dans  la  commune  d'Angers,  à  480  mètres 
en  ayal  du  pont  de  la  Basse-Chaîne;  son  développement  serait  de  61  kilomètres  en- 
viron. 

Un  embranchement  de  500  mètres  de  longueur  est  dirigé  sur  le  port  d'aval  de 
Saumur,  à  travers  les  îles  Ponneau  et  Richard.  Le  canal  actuel  de  Sainte-Gemmes, 
de  2,082  mètres,  établit  une  troisième  communication  navigable  avec  la  Loire,  et 
sert  de  décharge  aux  eaux  surabondantes  de  l'Autbion. 

Le  canal,  qui  est  projeté  sur  les  dimensions  adoptées  pour  les  grands  canaux  au- 
torisés en  1821  et  1822,  doit  être  alimenté  par  deux  prises  d'eau  qui  seront  faites 
en  Loire  :  l'une  aux  Redouets  et  l'autre  devant  Saumur. 

Treize  rigoles,  présentant  un  développement  total  de  76,538  mètres,  seront  ou- 
vertes, tant  pour  porter  directement  au  canal  les  eaux  des  affluents  qui  seront  recueil- 
lies aux  abords  de  la  vallée ,  que  pour  opérer  l'évacuation  des  eaux  locales. 

Toutes  les  études  de  ce  canal  sont  terminées.  Les  dépenses  à  faire  sont  évaluées 
à  la  somme  de  11,500,000  francs. 

Il  a  été  dépensé  pour  les  études  une  somme  de   20,795  fr. 

NAVIGATION  DE  LA  MAYENNE  ET  DE  LA  SARTHE. 

(l-iéri«.  5'  ligne. } 

On  continue  les  études  relatives  à  la  canalisation  de  la  Mayenne  et  de  la  Sarthe  : 
l'une  de  ces  deux  rivières  doit  faire  partie  de  la  grande  ligne  de  Bordeaux  à  Caen  ; 
on  ne  sait  pas  encore  quelle  est  celle  des  deux  sur  laquelle  le  choix  de  l'administra- 
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tion  devra  se  fixer,  mais  l'une  et  l'autre  devront  être  canalisées ,  sinon  sur  toute  leur 
longueur,  au  moins  sur  une  partie  de  leur  cours. 

La  longueur  de  la  Mayenne,  depuis  le  barrage  du  Bellayer,  dans  la  ville  de  Laval, 
jusqu'à  la  Loire,  est  de  1   98,395» 

La  navigation  naturelle  présente  sur  cette  distance  un  développement  de  1 7,981 

Keste  pour  la  navigation  artificielle,  entre  Laval  et  Moutreuil-Belfroy. .  80,414 

La  première  partie  ne  réclame  d'autre  amélioration  que  la  confection  d'un  chemin 
de  halage  praticable  aux  chevaux,  et  l'enlèvement  de  divers  obstacles  dans  la  tra- 
verse d'Angers. 

Sur  la  seconde  partie,  il  y  a  41  barrages,  dont  un  seul  est  accompagné  d'une  écluse 
à  sas  ;  les  autres  n'ont  que  des  portes  marinières ,  dont  l'ouverture  varie  entre  4  mètres 
10  centimètres  et  4  mètres  70  ceutimètres.  Les  conditions  à  remplir  consistent  à 
substituer  à  ce  système  celui  d'une  série  d'écluses  à  sas ,  ayant  5  mètres  20  centi- 
mètres de  largeur  et  33  mètres  de  longueur  de  sas. 

Les  ingénieurs  ont  pensé  que  l'on  pouvait  réduire  le  nombre  des  barrages  à  26, 
en  maintenant  dans  les  biefs  un  tirant  d'eau  suffisant  pour  la  navigation,  sans  avoir  à 
creuser  le  fond  de  la  rivière,  sans  noyer  les  propriétés  riveraines,  et  en  conservant  les 
usines  qui,  par  leur  importance  ou  leur  destination  spéciale,  ne  pourraient  être  sup- 
primées sans  de  graves  inconvénients. 

L'avant-projet ,  après  avoir  été  examiné  par  le  conseil  général  des  ponts  et  chaus- 
sées, et  avoir  subi  les  formalités  d'enquête  dans  les  départements  de  la  Mayenne  et  de 
Maine-et-Loire,  a  été  définitivement  approuvé.  On  a  d'ailleurs  commencé,  pendant 
celte  année,  à  étudier  les  projets  dans  leurs  détails. 

La  dépense  totale  des  travaux  à  faire  depuis  la  Loire  jusqu'à  Laval  est  évaluée  à  la 
somme  de  3,600,000  francs. 

Les  études  ont  été  prolongées  dans  la  partie  supérieure  depuis  Laval  jusqu'à  la 
ville  de  Mayenne.  L'avant-projet  de  canalisation  de  cette  partie  a  été  adressé  aussi  à 
l'administration  ;  il  présente  un  développement  de  37  kilomètres  et  une  pente  totale 
de  39  mètres,  qui  doit  être  rachetée  par  19  écluses.  Les  travaux  sont  évalués  à  la 
somme  de  3,500,000  francs. 

La  longueur  de  la  Sarthe,  depuis  Angers  jusqu'au  barrage  de  Sablé,  est  de  60,079" 

La  navigation  naturelle  présente  sur  cette  longueur  un  développement  de  18,661 

Reste  pour  la  navigation  artificielle  entre  Cheffes  et  Sablé   41,418 

La  première  partie  ne  réclame  d'autre  amélioration  que  la  confection  d'un  chemin 
de  halage  praticable  aux  chevaux,  et  le  draguage  de  quelques  baucs  de  sable  appelés  jars. 
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Sur  la  seconde  partie,  il  y  a  quinze  barrages,  y  compris  celui  de  Sablé,  accom- 
pagnés chacun  d'une  porte  marinière. 

Les  conditions  de  l'amélioration  de  celte  rivièro  sont  les  mêmes  que  pour  la 
Mayenne.  L'avanl-projet ,  qui  conserve  seulement  six  barrages,  a  été  soumis  aux  en- 
quêtes. Son  adoption  n'ayant  pas  rencontré  d'oppositions  graves,  l'administration  a 
autorisé  les  ingénieurs  à  rédiger  le  projet  définitif,  qui  a  été  approuvé.  La  dépense 
totale  des  travaux  à  faire  est  évaluée  à  la  somme  de  1,700,000  fr. 

De  Sablé  au  Mans,  la  Sarthe  présente  un  développement  de  70,295  mètres,  divisé 
en  trois  parties.  Sur  la  première,  comprise  entre  Sablé  et  Malicorne,  de  29,680  mètres 
de  longueur,  lavant-projet,  montant  à  la  somme  de  834,0000  francs,  a  été  approuvé 
en  1843.  Le  projet  régulier  de  la  deuxième  partie,  qui  s'étend  de  Malicorne  jusqu'à 
Fillé,  sur  24,114  mètres  de  longueur,  et  s'élève  à  1,128,000  francs,  a  été  également 
approuvé.  Dans  la  troisième  partie,  de  Fillé  au  Mans,  sur  16,500  mètres,  les  travaux 
de  perfectionnement  sont  terminés ,  à  l'exception  de  ceux  qui  ont  pour  objet  l'amé- 
lioration du  chemin  de  halage. 

Au-dessus  du  Mans  et  jusqu'à  Alençon,  le  canal,  dont  l'avant-projet  est  aussi  com- 
plètement terminé,  aurait  une  longueur  de  63,280  mètres,  et  exigerait  la  construc- 
tion de  34  écluses,  dont  7  doubles,  pour  racheter  une  pente  de  94  mètres  50  centi- 
mètres. La  dépense  à  laquelle  il  donnerait  lieu  serait  de  6  millions,  dans  le  cas  où 
il  serait  ouvert  comme  partie  de  la  jonction  de  la  Manche  à  la  Loire  et  en  même  temps 
que  le  reste  de  la  ligne.  Il  coûterait  200,000  francs  de  plus  s'il  était  exécuté  isolément, 
parce  qu'alors  il  faudrait  lui  procurer  des  moyens  d'alimentation  particuliers. 

Les  dépenses  faites  jusqu'au  31  décembre  1842,  pour  les  études  relatives  au  per- 
fectionnement de  la  Mayenne,  de  la  Sarthe,  du  Loir  et  de  l'Oudon,  s'élèvent  en  totalité 
à  la  somme  de  56,271  fr.  74  cent.,  sur  laquelle  18,014  francs  ont  été  dépensés  en 
1843. 

CANAUX  DE  JONCTION  DE  LA  MAYENNE  ET  DE  LA  SARTHE  A  L'ORNE 

(  l-téri*.  5*  ligne.} 

Deux  canaux  à  point  de  partage  sont  étudiés  pour  passer  du  bassin  de  la  Loire 
dans  celui  de  l'Orne  :  l'un  par  la  vallée  de  la  Mayenne,  l'autre  par  celle  de  la  Sarthe. 

Le  premier  canal  passerait  de  la  vallée  de  la  Mayenne  dans  celle  de  la  Varcnne, 
qu'il  remonterait  jusqu'à  sa  source,  pour  franchir  le  faîte  près  de  Messey;  il  descen- 
drait.ensuite  sur  l'autre  versant  par  la  Vère  et  le  Noireau,"  et  arriverait  dans  l'Orne 
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à  Pont-d'Ouilly.  Pour  rattacher  à  celte  ligne  navigable  les  villes  d' Alençon  et  d'Ar- 
gentan, on  pourrait  établir  un  canal  secondaire  qui,  partant  de  Messey,  passerait 
à  Rasnes,  et  se  bifurquerait  pour  se  diriger,  d'un  côté  sur  Argentan,  par  l'Oudon, 
affluent  de  l'Orne,  de  l'autre  sur  Alençon,  par  le  Sarton,  affluent  de  la  Sarthe  :  on 
amènerait  ainsi  la  navigation  à  20  kilomètres  de  la  première  de  ces  deux  villes,  et  à 
30  kilomètres  environ  de  la  seconde. 

La  longueur  de  cette  ligne  entre  la  ville  de  Mayenne  et  Pont-d'Ouilly  est  de 
97,200  mètres;  la  chute  à  franchir  est  de  114  mètres  29  centimètres  sur  le  versant 
de  la  Mayenne,  et  de  152  mètres  20  centimètres  sur  celui  de  l'Orne;  elle  serait 
rachetée  par  1 1 1  écluses.  Le  bief  de  partagé ,  dont  la  longueur  est  de  4,900  mètres, 
présente  un  souterrain  de  593  mètres  50  centimètres.  Les  réservoirs  étudiés  pour 
l'alimentation  du  bief  de  partage  permettraient  d'y  réunir  plus  de  8,500,000  mètres 
cubes. 

Les  dépenses  de  toute  nature  sont  évaluées  à  15,000,000  fr. 
Le  canal  de  la  Sarthe  remonterait  cette  rivière  et  franchirait,  près  de  Séez,  le 
faîte  qui  sépare  son  bassin  de  celui  de  l'Orne;  il  rejoindrait  la  première  ligne  à  Pont- 
d'Ouilly.  11  serait  alimenté  par  le  réservoir  du  vallon  de  Cordey,  qui  verserait  immé- 
diatement ses  eaux  dans  le  bief  de  partage  de  Séez,  et  de  plus  par  un  autre  réservoir 
que  l'on  établirait  dans  la  partie  supérieure  de  la  vallée  de  la  Thouanne. 

Le  canal  de  la  Mayenne  passerait  par  les  villes  de  Laval  et  de  Mayenne;  celui  de 
la  Sarthe  par  les  villes  du  Mans ,  d' Alençon  et  d'Argentan.  Les  avant-projets  de  ces 
canaux  ont  été  adressés  en  1840  à  l'administration,  qui  a  prescrit  différentes 
rectifications  dont  les  ingénieurs  se  sont  occupés.  Ils  se  sont  livrés,  d'ailleurs,  à  de 
nouvelles  études,  dans  le  but  d'éviter  les  graves  difficultés  que  l'on  rencontrerait 
pour  l'établissement  du  canal,  latéral  à  l'Orne,  entre  le  moulin  de  Bernay,  près 
d'Écouché,  et  la  limite  des  départements  de  l'Orne  et  du  Calvados,  où  la  vallée  est 
étroite,  sinueuse,  à  bords  escarpés  et  à  très-forte  pente.  Après  beaucoup  de  recher- 
/    ches  et  de  nombreux  nivellements,  ils  ont  reconnu  que  l'on  pourrait  descendre  à  ciel 
ouvert ,  du  bief  de  partage  de  Séei  dans  la  vallée  de  la  Dives,  en  traversant  les  vallées  de 
l'Orne,  dn  Don  et  de  Lure,  sur  des  remblais  dont  la  hauteur  n'excéderait  pas  12  mè- 
tres. On  parviendrait  ainsi  dans  le  vallon  du  ruisseau  de  Barges ,  affluent  de  la  Dives. 
On  suivrait  ensuite  la  vallée  de  cette  dernière  rivière  jusqu'à  Saint-Pierre-sur-Dives, 
où,  en  soutenant  le  canal  de  niveau,  on  la  quitterait  pour  entrer  dans  la  plaine  de 
Cacn,  et  arriver  dans  l'Orne,  vis-à-vis  du  port  de  cette  ville. 

Deux  nouvelles  combinaisons  ont  été  étudiées  pour  passer  du  bief  de  partage  de 
Séez  dans  la  vallée  de  la  Dives.  Les  ingénieurs  se  sont  aussi  occupés  de  l'étude  d'une 
variante  dans  le  tracé  du  canal  de  jonction  de  la  Mayenne  à  l'Orne,  afin  d'éviter  les 
difficultés  que  présenterait  l'établissement  de  ce  canal  dans  la  vallée  de  la  Vcrc.  Cette 
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variante  consisterait  à  suivre  cette  vallée  seulement  jusqu'à  sa  rencontre  avec  la  Vi- 
sance ,  et  à  gagner  de  là ,  au  moyen  d'une  tranchée  de  700  mètres  de  longueur,  le 
Noireau,  à  8  kilomètres  en  .amont  de  Condé.  On  descendrait  ensuite  dans  la  vallée  du 
Noir  eau  jusqu'à  son  embouchure  dans  l'Orne. 

Les  dépenses  effectuées  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à  la  somme  de  73,976  fr. 

NAVIGATION  DE  L'ORNE. 

Les  canaux  de  jonction  de  la  Loire  à  l'Orne,  soit  par  la  Mayenne,  soit  parla 
Sarthe,  dont  il  a  été  question  à  l'article  précédent,  viennent  aboutir  sur  l'Orne  à 
Pont-d'Ouilly.  Ainsi,  quelque  soit^celui  de  ces  canaux  qui  sera  adopté,  on  aura  à 
canaliser  cette  dernière  rivière  depuis  Pont-d'Ouilly  jusqu'à  Cacn,  à  moins  qu'en 
partant  du  point  de  partage  de  Séez  on  ne  passe  dans  la  vallée  de  la  Dives,  comme 
on  l'a  dit  dans  le  même  article. 

Les  études  de  cette  canalisation,  commencées  en  1842,  ont  été  complétées  en 
1843.  On  a  dressé  le  plan  général, fait  le  nivellement  en  long,  et  levé  de  nombreux 
profils  en  travers. 

De  Pont-d'Ouilly  à  Caen,  la  rivière  présente  une  longueur  de  57,400  mètres, 
une  largeur  moyenne  de  35  à  40  mètres  et  une  pente  totale  de  45  mètres  80  centi- 
mètres, qui  est  presque  entièrement  utilisée  par  28  usines  établies  sur  des  barrages. 
Ces  usines,  à  l'exception  de  4,  pourront  être  conservées  sans  difficulté.  La  pente 
totale  sera  rachetée  par  23  écluses. 

D'après  ces  bases  et  d'après  les  calculs  approximatifs  auxquels  on  s'est  livré,  on 
pense  que  l'avant-projet  portera  la  dépense  totale  à  3,500,000  fr. 

Les  frais  d'études  se  sont  élevés  à  4,107  franc»,  sur  lesquels  il  a  été  dépensé 
674  fr.  en  1843. 

CANAL  DE  MARANS  A  NANTES 

(l-térit.ftMigot.) 

Quoique  ce  canal  traverse  presque  exclusivement  le  territoire  de  la  Vendée,  et  que, 
sous  ce  rapport,  il  complète  le  bienfait  des  routes  stratégiques  créées  par  la  loi  du 
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27  juin  1833,  il  n'est  cependant  pas  conçu  dans  l'intérêt  particulier  de  ce  départe4- 
ment.  Son  objet' principal  est  de  combler  une  lacune  dans  la  grande  ligne  de  naviga- 
tion qui  longe  les  côtes  de  l'Océan  entre  Bayonne  et  Brest. 

Le  cariai  de  Marans  à  Nantes  a  déjà  donné  lieu  à  un  avant-projet  qui  a  été  exa- 
miné, en  1841,  parle  conseil  général  des  ponts  et  chaussées.  D'après  l'avis  de  ce 
conseil ,  l'administration  a  autorisé  l'étude  définitive  du  tracé  proposé  par  les  ingé- 
nieurs, en  recommandant,  toutefois,  de  commencer  par  la  partie  qui  concerne  l'a- 
limentation du  bief  de  partage. 

Le  canal  aurait  une  longueur  de  165  kilomètres.  11  emprunterait  le  lit  déjà  navi- 
gable de  la  Sèvre-Niortaisc ,  depuis  Marans  jusqu'au  gouffre  de  la  Vendée;  celui  de 
la  Vendée  qui  est  également  navigable,  depuis  le  gouffre  jusqu'à  Velluire,  d'où  il  irait 
gagner  le  canal  de  ceinture  des  Hollandais  par  une  coupure  faite  dans  les  marais  de 
Langon.  Il  suivrait  cette  ceinture,  convenablement  élargie  et  approfondie,  jusqu'au 
canal  de  Luçon.  De  Luçon,  il  passerait,  en  contournant  la  butte  de  Charnaie  et  en 
longeant  le  cours  du  Lay,  dans  la  vallée  de  l'Yon ,  où  il  se  maintiendrait  jusqu'au  delà 
de  Dompierrc,  après  avoir  traversé  la  ville  de  Bourbon-Vendée.  Le  bief  de  partage 
serait  établi  dans  une  tranchée  entre  la  Merlatière  et  les  Essarts.  On  gagnerait  ensuite 
là  rivière  de  Petit-Maine,  et  on  suivrait  le  cours  naturel  de  l'eau ,  en  passant  par  Mon- 
taigu,  jusqu'à  la  rencontre  de  la  Sèvre-Nior taise  à  Verton;  puis  celle-ci  jusqu'à  sou 
embouchure  dans  la  Loire,  à  Pont-Rousseau,  faubourg  de  la  ville  de  Nantes. 

Dans  cette  combinaison,  la  Sèvre-Nantaisc  fournirait  les  eaux  pour  l'alimentation 
du  bief  de  partage.  La  rigole  d'alimentation  irait  les  prendre  un  peu  au-dessus  du 
bourg  de  Mallièvrc  et  les  amènerait  au  canal,  après  un  parcours  de  40  kilomètres. 

On  a  complètement  déterminé  sur  le  terrain  le  tracé  de  cette  rigole,  et  on  l'a  rap- 
porté sur  le  plan.  On  a  fait  aussi  l'étude  de  deux  réservoirs  à  établir,  l'un  près  de 
Saint-Mars  de  la  Réorthe  et  l'autre  près  du  bief  de  partage. 

Les  études  touchent  à  leur  terme;  les  plans  généraux  et  tous  ceux  des  ouvrages 
d'art  sont  prêts;  on  achève  les  métrés  de  ces  ouvrages  et  les  calculs  de  terrassements. 
On  espère  pouvoir  soumettre  cette  partie  du  projet  général  à  l'examen  de  l'adminis- 
tration pendant  le  courant  de  l'année  1844. 

Les  dépenses  à  faire  pour  l'établissement  de  ce  canal  sont  évaluées  approximati- 
vement à  la  somme  de  14,500,000  francs. 

lia  été  dépensé  jusqu'au  31  décembre  1843,  pour  les  études,'  une  somme  de 
8,000  francs. 
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CANAL  DE  MARSEILLE  AU  PORT  DE  JHXJC. 

.r***.  I-Hgne.) 

Le  canal  d'Arles  à  Bouc  a  été  construit  pour  faire  éviter  à  la  navigation  les  diffi- 
cultés et  les  dangers  de  l'embouchure  du  Rhône;  mais,  dans  l'état  actuel  des  choses , 
ce  canal  n'atteint  qu'imparfaitemeut  son  but ,  parce  que ,  lorsqu'on  est  arrivé 
au  port  de  Bouc,  il  faut,  pour  aller  jusqu'à  Marseille,  fréter  des  navires  et 
courir  les  chances  de  la  mer;  aussi  le  canal  d'Arles  à  Bouc  est-il  encore  peu  fré- 
quenté. 

Pour  que  ce  canal  puisse  remplir  complètement  l'objet  qu'on  s'est  proposé  en  le 
construisant,  le  moyen  le  plus  sûr  serait  de  leprolonger  jusqu'à  Marseille,  c'est-à-dire 
d'ouvrir  un  nouveau  canal  enlrc  cette  ville  et  le  port  de  Bouc.  Cette  ligne  navigable 
se  composera  de  deux  parties  bien  distinctes  :  la  première ,  comprise  entre  Bouc  et 
Marligues,  aurait  6,000  mètres  de  longueur;  elle  longerait  l'étang  de  Caronte  et  évite- 
rait à  l'État  les  dépenses  considérables  que  l'on  est  obligé  de  renouveler  souvent  pour 
maintenir  dans  cet  étang  une  navigation  imparfaite;  elle  établirait  une  communica- 
tion permanente  entre  la  mer  et  l'étang  de  Berre,  entouré  de  communes  industrielles. 
Cette  branche  de  canal  serait  d'une  exécution  facile  et  peu  coûteuse. 

La  seconde  partie,  comprise  entre  Martigues  et  Marseille,  aurait  .environ 
.^6,000  mètres  de  développement  ;  elle  aurait  un  point  de  partage  qui  serait 
élevé  de  50  mètres  au-dessus  de  la  mer,  et  25  écluses  sur  chaque  versant;  sa 
construction  exigerait  un  grand  souterrain  de  5,000  mètres,  et  3  petits  souter- 
rains ayant  ensemble  1,000  mètres  de  longueur.  Le  point  de  partage  serait  ali- 
menté par  les  eaux  de  la  Durance,  que  l'on  emprunterait  au  canal  de  dérivation 
de  Marseille. 

Les  indications  qui  précèdent  suffisent  pour  donner  une  idée  des  difficultés  que 
présenterait  cette  partie  du  canal  :  on  ne  peut  pas  évaluer  la  dépense  de  sa  construc- 
tion à  moins  de  22  millions. 

Les  éludes  sont  à  peu  près  terminées;  eHes  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de 
-5,814  fr.  65  cent. 
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CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  SAÔNE  A  LA  MEUSE, 

(f.én..î*  ligne) 


CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  SAÔNE  A  LA  MARNE 

PAR  LA  VALLÉE  DE  L'AMANCE. 
(S*  »4rie,  3*  ligae.) 

En  1838 ,  les  études  avaient  été  dirigées  de  manière  à  donner  à  ces  deux  lignes  un 
bief  de  partage  commun,  afin  que  le  système  des  réservoirs  et  des  rigoles  alimen- 
taires fût  unique.  On  a  donc  exploré  un  tracé,  par  la  vallée  de  l'Amance,  qui  mettrait 
cette  rivière  en  communication  avec  la  Meuse,  au  moyen  d'un  percement  à  opérer 
près  du  village  d'Avrecourt.  A  la  fin  de  1838,  ce  point  de  partage  était  presque  en- 
tièrement étudié. 

En  1839,  on  a  complété  la  réunion  des  documents  nécessaires  pour  dresser  lavant- 
projet  du  versant  de  la  Saône  dans  la  vallée  de  l'Amance,  et  celui  du  versant  de  la 
Meuse  jusqu'à  Pagny,  où  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  traverse  la  vallée  de  cette 
rivière. 

Mais  le  principal  travail  de  cette  campagne  a  consisté  dans  l'étude  d'un  autre 
projet  qui  mérite  de  fixer  à  un  haut  degré  l'attention.  Ce  projet  consisterait  à  re- 
monter la  Saône  jusqu'à  Ronvillet,  en  amont  de  Darnay,  c  est-à-dirc  presque  jusqulà 
sa  source;  à  suivre  ensuite  la  vallée  de  Seuverge,  à  franchir,  près  de  Jésonville,  le 
faite  qui  sépare  les  deux  bassins,  et  à  descendre  par  la  vallée  du  Vairc  à  la  Meuse . 
que  l'on  atteindrait  à  Donremy.  Le  bief  de  partage  serait  alimenté  par  une  dériva- 
tion de  la  Moselle  faite  en  amont  de  Pouxeur;  cette  dérivation  pourrait  être  rendue 
navigable  comme  le  canal  de  l'Ourcq,  et  porter  le  commerce  jusqu'au  cœur  des 
Vosges. 

Pendant  l'année  1840,  on  a,  pour  le  projet  de  jonction  de  la  Saône  à  la  Meuse, 
coordonné  tous  les  éléments  recueillis  antérieurement.  11  est  résulté  de  ce  travail 
d'ensemble  qu'on  a  été  obligé  de  vérifier  plusieurs  opérations  principales  sur  les 
lieux  :  d'étudier  encore  des  questions  de  détail  pour  faire  disparaître  de  grandes  dif- 
ficultés d'exécution  dans  les  travaux  et  obtenir  des  souterrains  moins  longs,  de* 
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tranchées  plus  courtes  et  des  remblais  moins  considérables  et  moins  nombreux;  on 
s'est  livré  aussi  à  des  opérations  multipliées  pour  s'assurer  des  moyens  d'alimenta- 
tion ;  enfin  on  s'est  occupé  de  l'estimation  des  ouvrages. 

Depuis  cette  époque  on  a  complété  les  études  géologiques  du  terrain,  vérifié  quel- 
ques parties  des  nivellements,  et  préparé  les  expéditions  nécessaires  pour  soumettre 
le  projet  aux  enquêtes.  On  a  fait,  d'ailleurs,  l'étude  d'une  variante  importante  sur  le 
versant  de  la  Meuse.  Au  lieu  de  descendre  toute  cette  belle  vallée  pour  aller  s'em- 
brancher à  Pagny,  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  cette  variante  consisterait  à 
venir  joindre  ce  canal  à  son  point  de  partage  de  l'Ornain  à  la  Meuse,  près  de  Mau- 
vage,  par  un  grand  bief  que  l'on  soutiendrait  de  niveau,  à  partir  de  Coussay,  au- 
dessous  de  Neufchàteau.  On  a  étudié  en  même  temps  le  tracé  d'une  rigole  alimen- 
taire, à  grande  section,  qui  serait  rendue  navigable  et  ferait  remonter  la  navigation 
<lans  la  vallée  de  la  Meuse,  jusqu'au-dessous  des  forges  de  Bazoilles. 

Les  projets  comparatifs  de  la  jonction  de  la  Saône  à  la  Meuse  sont  en  ce  moment 
soumis  aux  enquêtes  dans  les  départements  intéressés. 

Quant  au  canal  de  jonction  de  la  Saône  à  la  Marne  par  la  vallée  de  l'Ainance , 
l  avant-projet  régulier  en  a  été  dressé  en  1840,  et  on  l'a  soumis  aux  enquêtes,  con- 
curremment avec  celui  du  canal  de  jonction  par  la  vallée  de  la  Vingeanne,  dont  il 
sera  question  ci-après. 

Ces  diverses  études  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  08,911  fr.  70  cent.  Ces  dé- 
penses comprennent  celles  qui  ont  été  faites  pour  l'études  des  canaux  de  jonction  de 
Ja  Saône  à  la  Moselle  et  de  la  Saône  supérieure  au  canal  du  Rhône  au  Rhin. 

CANAL  LATÉRAL  A  LA  MEUSE. 

(â-  »*rie.  2'  ligne.) 

Ce  canal  est  destiné  à  former  le  prolongement  de  la  navigation  de  la  Meuse  au- 
dessus  de  la  ville  de  Sedan,  jusqu'à  la  rencontre  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin, 
entre  le  bourg  de  Void  et  Pagny,  où  doit  venir  aboutir  aussi  le  canal  de  jonction 
de  la  Saône  à  la  Meuse.  11  doit  être  ouvert  sur  la  rive  gauche  de  la  Meuse,  en  passant 
par  les  villes  de  Commcrcy,  Saint-Mihiel,  Verdun,  Stenay  et  Mouzon;  sa  longueur 
totale  est  de  166,632  mètres,  dont  34,185  mètres  en  rivière.  La  pente  totale,  depuis 
le  bief  de  Void  jusqu'à  l'entrée  de  la  dérivation  de  Sedan,  qui  est  de  94  mètres 
25  centimètres,  doit  être  rachetée  par  35  écluses.  La  dépense  des  travaux  est  évaluée 
à  la  somme  de  16  milions. 
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Les  études  sont  terminées.  L'avant-projet  a  reçu  l'approbation  de  l'administration 
et  a  été  soumis  aux  enquêtes  d'utilité  publique  dans  les  départements  intére  ssés. 

Ces  études  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  7,809  fr.  65  cent.,  qui  est  antérieure 
à  l'année  1841. 

CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  SAONE  A  LA  MARNE 

PAR  LA  VALLÉE  DE  LA  VINGEANNE  ET  PAR  CHAUMONT. 

(  2*  »éric,  S'  ligne.  ) 

Dans  le  compte  rendu  de  1838,  il  a  été  question  d'un  canal  de  jonction  de  la 
Marne  à  la  Saône,  qui  remonterait  la  vallée  de  la  première  de  ces  deux  rivières 
jusqu'à  sa  source,  et  qui  arriverait  dans  la  seconde  par  le  Saolon  :  les  nouvelles 
études  faites  en  1839  tendent  à  établir  qu'à  la  vallée  du  Saolon  il  conviendra  peut- 
être  de  préférer  celle  de  la  Vingeanne. 

Le  poiut  de  départ  serait  établi  à  Vitry-le-Francais,  où  se  réuniraient  ainsi  trois 
canaux,  savoir  :  le  canal  latéral  à  la  Marne,  celui  de  la  Marne  au  Rhin  et  celui  de  la 
Marne  à  la  Saône.  Ce  dernier  remonterait  la  vallée  de  la  Marne,  depuis  Vitry  jusqu'à 
Langres,  en  passant  près  des  villes  de  Saint-Dizier,  Joinville  et  Chaumont;  à  trois 
kilomètres  au  delà  de  Langres ,  il  passerait  du  bassin  de  la  Marne  dans  celui  de  la 
Saône,  par  le  moyen  d'un  souterrain  de  5,000  mètres  de  longueur,  qui  serait  percé 
ontre  le  moulin  de  Pouvain  cl  le  village  dcPailly;  il  descendrait  ensuite  en  côtoyant 
la  Vingeanne,  et  arriverait  à  la  Saône  entre  Neuilley  et  Pontallier.  Le  bief  de  par- 
tage serait  alimenté  par  les  eaux  de  la  Marne,  par  celles  de  la  Mouche,  par  diverses 
sources  et  par  les  eaux  probablement  abondantes  auxquelles  on  ouvrirait  une  issue 
en  perçant  le  souterrain;  enfin  par  celles  que  l'on  pourrait  réunir  dans  plusieurs 
réservoirs. 

On  ferait,  en  outre,  plusieurs  prises  d'eau,  à  mesure  que  l'on  descendrait  du  bief 
de  partage,  soit  vers  Saint-Dizier,  soit  vers  la  Saône;  la  plus  considérable  de  ces 
prises  d'eau  serait  celle  que  l'on  ferait  dans  le  Rognon,  près  de  Donjeux. 

La  longueur  totale  de  cette  ligne  navigable  serait  de  220,300  mètres;  les  rigoles 
alimentaires,  au  nombre  de  sept,  auraient  ensemble  21,400  mètres  de  développe- 
ment. 

La  pente  du  versant  de  la  Marne  serait  de   232*,50' 

Celle  du  versant  de  la  Saône,  de   148  ,09 

Pente  totale  à  racheter  des  écluses   380  ,59 
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Le  nombre  des  écluses  serait  de  133. 

L'avant-projet  est  terminé  et  a  été  soumis  aux  enquêtes.  Le  grand  avantage  que 
présenterait  cette  ligne  serait  de  faire  arriver  jusqu'aux  usines  à  fer  de  la  haute 
Marne  les  houilles  de  Valenciennes  et  de  Saarbruck,  qui  pourront  bientôt  être  ap- 
portées à  Vitry-le-Français  par  le  canal  latéral  à  la  Marne  et  par  celui  de  la  Marne 
au  Rhin ,  l'un  et  l'autre  en  cours  de  construction. 

On  a  fait  en  18/iO  les  nivellements  et  les  levées  de  plans  dans  plusieurs  vallons 
reconuus  propres  à  l'établissement  de  réservoirs,  ainsi  que  le  nivellement  longitu- 
dinal du  faîte  qui  sépare  les  eaux  des  deux  mers  depuis  le  bassin  de  la  Meuse  jus- 
qu'au bassin  de  la  Loire.  Ce  nivellement  a  été  prolongé,  en  1841 ,  jusqu'au  bief  de 
partage  du  canal  du  Centre. 

Les  éludes  faites  jusqu'à  présent  ont  coûté  28,700  francs.  Cette  dépense  est  anté- 
rieure à  l'année  1842. 

CANAL  DE  JONCTION  DE  L'AISNE  A  L'OISE  PAR  LA  VALLÉE  DE  LA  LETTE. 

(  2"  Une,  3"  ligiw.  ) 

La  ligne  de  navigation  de  Marseille  à  Dunkcrque  étant  arrivée  dans  l'Aisne,  à 
Berrv-au-Rac,  par  le  canal  de  la  Marne  à  l'Aisne,  actuellement  en  cours  d'exécu- 
tion, peut  de  là  se  diriger  sur  le  canal  de  Saint-Quentin ,  soit  en  descendant  jusqu^ 
Cpmpiègne  le  cours  de  l'Aisne  canalisé,  et  remontant  ensuite  l'Oise  et  ses  canam 
latéraux  jusqu'à  Chauny,  où  commence  le  canal  de  Crozat;  soit  par  un  canal  à  point 
de  partage,  qui  franchirait  le  faîte  compris  entre  l'Aisne  et  la  Letle,  et  descendrait 
ensuite  daus  la  vallée  de  cette  dernière  rivière  jusqu'à  l'Oise,  où  elle  se  jette  prèsdt 
Manicamp. 

Une  première  inspection  des  lieux  avait  fait  penser  aux  ingénieurs  que  le  poiu 
de  partage  le  plus  favorable  pour  le  canal  devait  être  entre  Craonne  et  Corbeny ,  à 
l'ouest  de  ce  dernier  village;  où  il  existe  une  dépression  très-prononcée;  mais  le? 
études  auxquelles  ils  se  sont  livrés  leur  ont  fait  reconnaître  une  autre  direction  qui 
leur  a  paru  mériter  la  préférence,  tant  sous  le  rapport  de  l'alimentation  que  de  la 
longueur  du  souterrain  à  ouvrir. 

Cette  direction ,  qui  partirait  du  canal  latéral  à  l'Aisne,  près  de  Bourg,  remonte- 
rait, parle  moyen  de  quatre  écluses,  jusqu'auprès  de  la  ferme  de  Met,  le  vallon  qui 
descend  de  Braye.  Là  commencerait  le  bief  de  partage.  A  partir  de  Braye,  on  entre- 
rait en  souterrain  sur  2,280  mètres  de  longueur,  et  l'on  sortirait  de  la  galerie  au 
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bas  du  hameau  des  Vaumaires,  d'où  l'on  côtoierait  ensuite  la  rivière  de  la  Lette  jus- 
qu'à l'Oise. 

Le  canal  projeté  aurait  une  longueur  de  48  kilomètres;  il  abrégerait  le  trajet 
actuel  de  59,800  mètres. 

Les  dépenses,  pour  ces  études,  s'élèvent  à  la  somme  de  13,066  fr.  67  cent. 

NAVIGATION  DE  LA  BASSE  YONNE. 

(î-iirie,  V  ligoe.) 

Des  divers  systèmes  qui  ont  été  proposés  pour  perfectionner  la  navigation  de  la 
basse  Yonne,  dans  laquelle  viennent  déboucher  les  canaux  de  Bourgogne  et  du  Ni- 
vernais, l'administration  a  adopté,  d'après  l'avis  du  conseil  général  des  ponts  et 
chaussées,  le  système  des  barrages  à  fermettes  mobiles.  Il  a  reconnu,  en  même 
temps,  la  nécessité  de  créer,  sur  le  cours  de  l'Yonne  ou  de  ses  affluents,  ainsi  que 
le  proposaient  les  ingénieurs,  de  vastes  réservoirs  que  l'on  remplirait  avec  les  eaux 
de  l'hiver,  et  que  l'on  viderait  en  été  pour  augmenter  le  volume  des  éclusées.  C'est 
de  l'étude  de  ces  réservoirs  qu'il  s'agit  spécialement  dans  cet  article. 

Les  réservoirs  projetés  par  les  ingénieurs  sont  au  nombre  de  sept  ;  ils  seraient 
établis  à  Andryes,  sur  la  rivière  de  ce  nom;  aux  Settons,  sur  la  Cure;  à  Saint-Aignan, 
sur  la  Cousine;  à  Villemaur,  sur  la  Vanne;  enfin  à  Beauserejn,  à  Frémoy  et  à  Beau- 
voir sur  le  Serein.  Leur  capacité  ensemble  est  de  106  millions  de  mètres  cubes,  et 
la  dépense  est  évaluée  approximativement  à  5,500,000  francs.  Le  conseil  général  des 
ponts  et  chaussées,  qui  a  examiné  les  projets  de  ces  ouvrages,  a  pensé  qu'il  fallait 
se  borner,  pour  le  moment,  à  autoriser  la  construction  de  celui  des  Settons,  qui  est 
le  plus  consdérable  de  tous. 

Le  projet  de  ce  réservoir  est  terminé  sauf  le  plan  du  parcellaire. 

La  superficie  du  versant  du  réservoir  a  été  trouvée  de  51,400,000  mètres  carrés;  la 
superficie  du  réservoir  de  377  hectares  38  ares,  et  sa  capacité  de  22,087,305  mètres 
cubes.  L'estimation  des  dépenses  s'élève  à  800,000  francs. 

On  a  dépensé,  jusqu'au  31  décembre,  pour  ces  diverses  études,  une  somme  de 
8,700  francs. 
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NAVIGATION  DE  LA  SEINE,  DE  NOGENT  A  PARIS. 

(r  *».  «•!«•».) 

La  Seine,  depuis  Nogent  jusqu'au  pont  de  Bercy,  à  Paris,  se  compose  de  deux  par- 
ties bien  distinctes  :  la  première,  partant  de  Nogent  et  se  terminant  à  Montereau,  fait 
suite  au  canal  do  la  haute  Seine,  qui  remonte  jusqu'à  Troyes.  Sa  longueur  est  de 
63,981  mètres.  La  deuxième,  comprise  entre  Montereau  et  le  pont  de  Bercy,  pré- 
sente un  développement  de  99,684  mètres. 

La  navigation,  dans  la  partie  supérieure  comprise  entre  Nogent  et  Montereau,  est 
en  tout  temps  difficile  à  cause  des  sinuosités  nombreuses  et  généralement  très- 
brusques  de  son  lit  et  des  aulracluosités  que  les  érosions  produisent  dans  les  berges. 
Elle  est  ordinairement  interrompue,  pendant  trois  mois  de  l'année,  par  l'insuffisance 
du  mouillage.  Le  volume  des  eaux,  jaugé  à  l'cliage,  a  été  trouvé,  par  seconde,  de 
1 1  mètres  89  centimètres  à  Nogent,  et  rie  13  mètres  47  centimètres  à  Montereau,  en 
amont  du  confluent  de  l'Yonne. 

Sur  la  partie  inférieure,  de  Montereau  au  pont  de  Bercy,  le  régime  de  la  Seine 
est  loin  d'être  en  harmonie  avec  l'importance  de  la  navigation  qui  y  est  établie.  Chaque 
annoe,  pendant  trois  ou  quatre  mois,  les  bateaux  ne  trouvent  qu'un  mouillage  de 
50  centimètres  entre  Montereau  et  Melun,  et  de  75  centimètres  entre  Mclun  et  Pa- 
ris. Le  jaugeage  des  eaux  à  l'étiage  n'a  donné,  par  seconde,  qu'un  volume  de  26  mètres 
85  centimètres  à  Montereau,  en  aval  du  confluent  de  l'Yonne;  de  32  mètres  16  cen- 
timètres au-dessous  du  confluent  de  Loiug,  et  de  52  mètres  12  centimètres,  en  aval 
du  confluent  de  l'Essonnes. 

Le  projet  général  dont  on  s'occupe  doit  avoir  pour  résultat  de  maintenir,  en  tout 
temps,  une  hauteur  d'eau  de  1  mètre  30  centimètres  au  minimum,  sur  tous  les 
hauts-fonds  du  fleuve,  et  de  n'obliger  les  bateaux  à  passer  par  des  écluses  que  pen- 
dant là  saison  des  basses  eaux.  Ce  résultât  sera  obtenu  par  la  construction  de  24  bar- 
rages mobiles,  avec  écluses  de  grandes  dimensions  qui  seront  généralement  établies, 
eu  lit  de  rivière,  à  côté  des  barrages.  Deux  écluses  seulement  seront  construites  dans 
les  dérivations  destinées  a  remplacer  des  parties  sinueuses  et  difficiles  du  lit  de  la 
rivière. 

Les  dépenses  qu'ont  occasionnées  ces  études  jusqu'au  31  décembre  dernier  se  sont 
élevées  à  la  somme  de  21,875  francs. 

33. 
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CANAUX  DES  GRANDES-LANDES  ET  DES  PETITES-LANDES . 

(3*  tétit,  1"  ligne.) 

Ces  deux  canaux  ont  l'un  et  l'autre  pour  but  d'établir  une  communication  entre 
le  bassin  de  l'Adour  et  celui  de  la  Garonne ,  en  traversant  le  département  des 
Landes. 

Le  canal  des  Grandcs-Landés,  partant  de  la  Midouze  en  aval  de  Mont-de-Marsan, 
pourrait  arriver  au  point  de  partage,  soit  par  le  vallon  de  l'Estrigon,  soit  par  celui 
du  Béez.  La  ligne  qui  suivrait  l'Estrigon  aurait  169,410  mètres  de  longueur  et  qua- 
rante-six écluses;  celle  du  Béez  n'aurait  que  159,800  mètres ,  et  le  nombre  des  écluses 
serait  le  môme. 

Les  ressources  alimentaires,  communes  aux  deux  lignes,  seraient  tirées  de  l'Estam- 
pon,  de  la  Lèvre,  des  affluents  de  la  Midouze,  des  ruisseaux  de  Sabres  et  de  l'Ost, 
enfin  de  la  Graonneyre,  affluent  du  Giron;  elles  s'élèveraient  à  3  mètres  82  centi- 
mètres cubes  par  seconde;  les  rigoles  auraient  un  développement  de  95,000  mètres 
pour  la  ligne  de  l'Estrigon,  et  de  1 18,200  mètres  pour  celle  du  Béez. 

La  dépense  est  évaluée  approximativement  à  20  millions  pour  les  deux  lignes. 

Le  canal  des  Petites-Landes  aurait  son  point  de  départ  dans  la  Midouze,  à  Mont- 
de-Marsan;  il  remonterait  la  Douze,  en  se  tenant  en  lit  de  rivière  jusqu'à  la  Bas- 
tide; à  ce  point  il  entrerait  en  dérivation,  et  il  suivrait  la  rive  droite  jusqu'à  l'em- 
bouchure du  Luby  ;  il  tournerait  à  gauche  dans  la  vallée  de  ce  ruisseau,  entrerait  en 
tranchée  en  face  de  Borbotan,  traversait  le  faîte,  au  moyen  d'un  souterrain  de 
4,500  mètres,  et  arriverait  dans  le  vallon  de  Bénazit,  qui  appartient  au  versant  de 
la  Garonne;  il  s'infléchirait  eusuite  dans  la  vallée  de  la  Gélize,  qu'il  descendrait  en 
se  tenant  en  dérivation  jusqu'au  confluent  de  la  Gueyse,  en  amont  de  Sos;  là  il  en- 
trerait en  lit  de  rivière  et  s'y  maintiendrait  jusqu'à  Lavardac,  où  la  Gélize  se  réunit 
à  la  Baïsc\  Cette  dernière  rivière  ayant  été  rendue  navigable  par  des  travaux  récents, 
il  n'a  pas  été  nécessaire  de  prolonger  les  études  plus  loin. 

Le  canal  aurait  117,000  mètres  de  longueur  entre  Mont-de-Marsan  et  Lavardac; 
la  pente  à  racheter  serait  de  70  mètres  59  centimètres  sur  le  versant  de  la  Midouze, 
et  de  63  mètres  17  centimètres  sur  le  versant  de  l'Adour;  on  aurait  à  construire  cin- 
quante-cinq écluses. 

Le  canal  serait  alimenté  par  les  ruisseaux  du  Rhimbès,  du  Tillet,  du  Bénazit  et 
du  Luby,  par  un  réservoir  que  l'on  établirait  dans  la  vallée  de  la  Gélize,  par  le  pro- 
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duît  de  l'Estampon  et  des  affluents  de  la  rive  droite  de  la  Douze,  compris  entre  le 
bief  de  partage  et  l'Estampon.  Les  rigoles  alimentaires  auraient  un  développement 
total  de  48,000  mètres,  ou  même  de  63,300  mètres,  si  l'on  prolongeait  celle  de 
l'Estampon  jusqu'au  Iledgeons,  qui  est  le  dernier  affluent  de  ce  ruisseau.  Avec  toutes 
ces  ressources  réunies,  on  pourrait  disposer  d'un  volume  d'eau  de  100,000  mètres 
cubes  par  vingt-quatre  heures  ;  de  plus,  on  aurait  en  réserve  une  masse  de  près  de 
9  millions  de  mètres  cubes,  qui,  répartie  sur  cinq  mois  de  l'année,  donnerait  encore 
55,000  mètres  cubes  par  jour. 
Le  projet  de  ce  canal  est  achevé. 

Les  études  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  40,396  fr.  80  cent.  Cette  dépense 
est  antérieure  à  l'année  1840. 

CANAL  LATÉRAL  AU  RHÔNE  ENTRE  TARASCON  ET  ARLES. 

(3*»erie,  riigne.) 

Il  serait  utile  que  le  canal  d'Arles  à  Bouc  fût  prolongé  en  amont  jusqu'à  Taras- 
con,  pour  être  mis  en  communication  directe  avec  le  canal  de  Beaucaire  :  on  évi- 
terait ainsi  une  navigation  difficile  et  coûteuse  en  rivière,  et  l'on  assurerait  au  canal 
d'Arles  des  moyens  nouveaux  d'alimentation. 

Le  canal  de  Tarascon  à  Arles  aurait  une  prise  d'eau  dans  le  Rhône  à  Tarascon; 
outre  l'écluse  de  prise  d'eau,  il  y  aurait  une  écluse  à  sas  de  76  centimètres  de  chute, 
pour  racheter  la  différence  de  niveau ,  qui  existe  entre  les  basses  eaux ,  du  Rhône  à 
Tarascon,  et  le  bief  supérieur  du  canal  d'Arles  à  Bouc. 

La  longueur  du  canal  projeté  serait  de  19,373  mètres  ;  la  dépense  d'exécution  est 
évaluée  à  4  millions ,  non  compris  la  traversée  du  Rhône  à  Beaucaire. 

L'avant-projet  est  terminé  et  a  été  soumis  aux  enquêtes  ;  mais  ces  enquêtes  ont 
soulevé  des  questions  graves  et  difficiles  qui  ne  sont  pas  encore  résolues. 

Les  études  qui  ont  été  faites  jusqu'à  présent,  sur  les  fonds  créés  par  la  loi  du  12 
juillet  1837,  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  600  francs  ;  cette  dépense  est  antérieure 
à  l'année  1839. 

CANAUX  DE  JONCTION  DE  LA  VIENNE  AU  CHER  ET  DU  CHER  A  L'ALLIE  K. 

(y  iéri*.  S*  ligne.) 

La  ligne  qui  doit  joindre  les  ports  de  Rochefort  et  de  la  Rochelle  à  la  frontière  de 
l'Est  passera  de  la  vallée  de  la  Charente  dans  celle  de  la  Vienne ,  par  le  canal  de 
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Mansle  à  Chabanois,  que  nous  uyous  indiqué  ci-dessus  comme  faisant  partie  de  l'une 
des  combinaisons  proposées  pour  la  I"  ligne  de  la  I™  série  (ligne  de  Bordeaux  à  la 
frontière  du  Nord)  ;  ensuite,  il  faudra  passer  de  la  Vienne  an  Cher,  et  du  Cher  à 
l'Allier. 

Pour  opérer  cette  jonction,  à  travers  des  contrées  montagneuses  et  difficiles,  deux 
lignes  ont  été  étudiées  avant  1840  :  la  première,  remontant  d'abord  la  Vienne,  puis 
le  Thorion  et  la  Vallcreix,  passerait  ensuite  dans  la  vallée  de  la  Tarde,  et  la  des- 
cendrait jusqu'à  Montluçou;  de  là,  elle  franchirait  le  faîte  qui  sépare  le  bassin  du 
Cher  de  celui  de  l'Allier,  et  elle  arriverait  dans  celte  dernière  rivière  par  la  vallée  de 
la  Bouble. 

La  seconde  ligne  commençant  plus  bas  que  la  première,  sur  la  Vienne,  remon- 
terait l'Issoire,  affluent  de  cette  rivière,  et  passerait  le  faîte  qui  la  sépare  de  la  Gar- 
tempe;  elle  remonterait  ensuite  cette  dernière  rivière,  puis  la  Sème,  son  principal 
affluent,  et  franchirait  un  second  faîte,  celui  qui  sépare  la  Gartempe  de  la  Creuse;  de 
là,  elle  descendrait  par  la  Sedelle  à  la  petite  Creuse,  et  passerait  un  troisième  faîte 
pour  entrer  dans  la  vallée  de  la  Majieure,  affluent  du  Cher;  elle  descendrait  cette 
vallée  pour  aboutir  au  caual  de  Berry  ;  elle  passerait  ensuite  de  Montluçon  à  l'Allier 
comme  la  première  ligne. 

De  grandes  difficultés  se  présentaient  à  partir  de  la  Tarde.  Pour  éviter  d'établir  la 
navigation  dans  les  parties  difficiles  de  cette  rivière  et  du  Cher,  on  a  essayé  de  passer 
de  la  vallée  de  la  Tarde  dans  celle  de  la  Vonise,  et  de  celle-ci  dans  la  vallée  de  la 
Majieure  :  ces  études  paraissent  avoir  conduit  à  des  résultats  satisfaisants.  Par  une 
nouvelle  combinaison ,  on  est  parvenu  à  trouver  que  le  passage  de  la  Tarde  à  la  Vo- 
nise pourra  s'opérer  sans  souterrain ,  et  au  moyen  d'une  tranchée  dont  la  plus  grande 
profondeur  n'excédera  pas  1 2  mètres. 

On  a  rendu  cette  étude  commune  aux  deux  lignes,  en  y  rattachant  celle  du  trace 
à  suivre  pour  passer  de  la  vallée  de  la  petite  Creuse  dans  celle  de  la  Majieure,  et  en 
cherchant  en  même  temps  les  moyens  de  faire  une  prise  d'eau  dans  la  Tarde  pour 
alimenter  le  point  départage  de  Treignac  situé  sur  la  seconde  ligne,  entre  le  versant 
de  la  Creuse  et  celui  du  Cher. 

On  a,  en  outre,  étudié  une  nouvelle  direction  pour  passer  de  la  vallée  de  la 
Tarde  dans  celle  de  l'Allier,  en  quittant  la  vallée  de  la  Tarde  à  Sanegrand  pour 
remonter  la  Tardclle,  franchir  le  faîte  qui  sépare  le  bassin  principal  de  la  Tarde 
de  celui  de  la  Sioule,  et  descendre  à  cette  dernière  rivière  par  le  ruisseau  de 
Mérinchal. 

On  a  entrepris  aussi  des  éludes  nécessaires  pour  juger  s'il  est  possible  de  faire 
communiquer  directement  le  canal  de  Berry  avec  l'Allier,  en  remontant  le  vallon 
de  Lamazan  jusqu'à  Commenlry,  pour  passer  dans  celui  de  l'Œil  et  entrer  ensuite 
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dans  la  vallée  de  la  Bouble,  en  franchissant  le  faîte,  soit  près  de  l'étang  de  Cétous, 
soit  entre  l'étang  de  Thay  et  celui  de  Sallebrune;  mais,  d'après  les  données  obtenues 
jusqu'à  présent,  il  ne  paraît  pas  que  les  moyens  d'alimentation  puissent  être  directs 
ni  très-abondauts. 

Les  nouvelles  études  auxquelles  on  s'est  livré  ultérieurement,  dans  le  but  de 
diminuer  la  somme  des  pentes  de  la  ligne  inférieure,  ont  conduit  à  des  résultais 
satisfaisants.  On  a  trouvé  que,  pour  passer  de  la  Sedelle  dans  la  petite  Creuse,  on 
pouvait  éviter  92  mètres  de  contre-pente,  ce  qui  fait  184  mètres  de  chute  de  moins 
à  racheter.  On  s'est  assuré  aussi  que,  pour  passer  de  la  petite  Creuse  au  canal  du 
Berry,  il  n'était  pas  nécessaire  de  remonter  jusqu'au  bief  de  partage  de  Trcignol, 
qui  est  difficile  à  alimenter  convenablement,  et  de  descendre  par  la  Majieure,  qui 
présente  des  chutes  très-précipitées.  La  nouvelle  combinaison ,  qui  ferait  gagner 
60  mètres  de  pentes,  qui  n'exigerait  pas  de  souterrain  et  qui  aurait  des  moyens 
d'alimentation  plus  considérables,  consisterait  à  abandonner  la  petite  Creuse  à  l'em- 
bouchure de  la  vallée  de  Verreau  pour  remonter  cette  dernière  vallée ,  passer  dans 
le  riche  bassin  de  la  Vonise,  après  avoir  coupé,  par  une  simple  tranchée,  le  col  de 
Jardon,  près  du  village  de  Parsac,  et  rejoindre,  à  Chambon,  la  Tarde,  que  l'on 
descendrait  ensuite  jusqu'à  Montluçon. 

En  1843,  on  a  terminé  un  travail  très-important,  c'est  le  tracé  régulier  d'une  rigole 
venant  prendre  les  eaux  de  l'étang  de  la  Ramade  pour  les  joindre  à  celles  de  l'étang 
deTix,  et  disposée  de  manière  à  servir  à  l'alimentation  du  point  de  partage  qui  sera 
définitivement  adopté.  Les  frais  d'études  s'élèvent  à  103,463  francs. 

NAVIGATION  DE  LA  SEVRE,  DE  MARANS  A  MORT. 

ET  CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  SEVRE  AU  CLAIN. 
(3«**rie.  i'  ligne.  ) 

^ 

La  ligne  navigaMe  à  établir  entre  la  Rochelle  et  la  frontière  de  l'Est  doit  com- 
prendre dans  son  développement  la  Sèvre,  de  Marans  à  Niort,  et  la  jonction  de  la 
Sèvre  au  Clain. 

Les  études  relatives  à  la  navigation  de  la  Sèvre,  entre  Marans  et  Niort,  ont  été 
commencées  en  1840.  Deux  partis.semblaient  alors  se  présenter  :  rendre  la  Sèvre 
navigable  entre  ces  deux  points,  ou  bien  établir  un  canal  latéral  à  cette  rivière. 
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Pour  réaliser  ces  projets  on  avait  de  grandes  difficultés  à  vaincre  par  suite  des  canaux 
de  dessèchement  existants. 

Les  ingénieurs  ont  étudié  une  nouvelle  combinaison,  qui  fait  éviter  ces  diffi- 
cultés, et  aurait  d'ailleurs'  l'avantage  de  mettre  le  canal  en  communication  avec  le 
port  de  la  Rochelle.  Cette  combinaison  consisterait  :  1°  à  dériver  le  Mignon  vers  la 
bonde  de  Boëre  et  à  le  conduire  presque  horizontalement  au  bourg  d'Andilly,  à  la 
cote  15  mètres  40  centimètres;  2°  à  opérer  une  forte  prise  d'eau  à  Sevreau,  dans  la 
Sèvre,  de  manière  à  fournir  aux  villes  de  la  Rochelle  et  de  Marans  toutes  les  eaux 
vives  nécessaires. 

Ces  dispositions  donneraient  un  bief  unique,  dont  les  trois  extrémités  seraient 
terminées  par  trois  écluses:  la  première  vers  la  Rochelle,  la  deuxième  vers  Niort  et  la 
troisième  vers  Marans.  Le  développement  de  ce  bief  serait  d'environ  51,000  mètres 
et  son  mouillage  de  3  mètres. 

La  dépense  de  ce  projet,  évaluée  approximativement,  s'élève  à  6  millions. 

On  avait  aussi,  pendant  l'anné  1840,  commencé  les  opérations  relatives  au  projet 
du  canal  de  jonction  de  la  Sèvre  au  Clain  par  la  Vonne.  On  supposait  alors  que  le 
bief  de  partage  serait  situé  entre  les  vallons  de  Saint-Gcrmicr  et  de  Soudan.  Dans 
cette  position  il  aurait  eu  8,000  mètres  de  longueur,  compris  une  percée  souterraine 
d'environ  3,800  mètres.  Sou  alimentation  par  les  eaux  vives  eût  été  peu  abondante, 
et  on  aurait  dû  y  suppléer  au  moyen  de  réservoirs  que  les  localités  permettraient  du 
reste  d'établir. 

Les  nouvelles  études  auxquelles  on  s'est  livré  en  1841  ont  fait  reconnaître  au  autre 
passage  près  de  Vançais,  qui  paraît  de  beaucoup  préférable  à  celui  de  Saint-Germier, 
en  ce  que  le  niveau  du  bief  de  partage  pourrait  y  être  de  28  mètres  plus  bas,  ce 
qui  ferait  économiser  la  construction  de  vingt  écluses;  que  ce  bief,  dont  la  longueur 
serait  de  32,000  mètres  environ,  pourrait  être  alimente,  au  moyen  de  rigoles,  par 
les  eaux  de  la  Vonne,  de  la  Sèvre  et  de  la  Dive;  qu'enfin  il  n'exigerait  pas  de  percée 
souterraine;  mais  seulement  une  tranchée  dont  la  profondeur  maximum  ne  serait 
que  de  14  mètres. 

La  direction  de  ce  canal  passerait  par  Vivonne,  Rom,  la  Mothe,  Saint-Maixent, 
et  arriverait  à  Niort.  Le  bief  de  partage  serait  sans  souterrain;  il  aurait  une  longueur 
de  25,000  mètres ,  et  ses  eaux  seraient  élevées  de  114  mètres  87  centimètres  au-dessus 
du  niveau  moyen  de  la  mer. 

Les  études  de  ces  deux  canaux  ont  été  continuées  en  1843.  Toutes  les  opérations 
sur  le  terrain  sont  terminées.  Les  avant-projets  sont  très-avancés  et  pourront  être 
adressés  à  l'administration  dans  le  courant  de  1844. 

Ces  études  ont  donné  lieu,  jusqu'à  présent,  à  »ne  dépense  de  16,709  fr.  44  cent., 
dont  4,000  francs  appartiennent  à  l'année  1843. 
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CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  CREUSE  AU  CHER. 


S' ligne) 

Deux  directions  ont  été  étudiées  pour  étabiir  la  jonction  de  la  Creuse  au  Cher. 

La  première,  partant  de  la  Creuse,  entre  Saint-Gauthier  et  Argenton,  remonterait 
la  vallée  de  la  Bouzanne,  puis  celle  du  Gourdon,  passerait,  entre  Mers  et  Trauzault, 
le  faîte  de  séparation  du  Gourdon  et  du  Vauvres,  descendrait  le  Vauvres  jusqu'à 
son  embouchure  dans  l'Indre,  remonterait  cette  rivière,  puis  son  affluent  l'Igneray, 
pour  entrer  dans  la  vallée  de  la  Sinaise,  en  franchissant  un  nouveau  point  de  par- 
tage près  de  Vic-Exemplet;  descendrait  la  vallée  de  la  Sinaise  jusqu'à  l'Arnon;  enfin, 
remonterait  la  vallée  de  l'Arnon  jusqu'à  Marçais,  où  serait  établi  un  troisième  point 
de  partage,  pour  descendre  de  là  dans  le  Cher  en  aval  de  Saint-Amand. 

Les  faîtes  de  Marçais  et  de  Vic-Exemplet  seraient  franchis  par  une  tranchée  de 
5,000  mètres  de  longueur,  et  dont  la  profondeur  maximum  serait  de  15  mètres; 
mais,  au  point  de  partage  de  Mers,  il  faudrait  une  percée  souterraine  de  2,100  mètres 
de  longueur. 

Par  la  seconde  direction,  le  canal,  qui  aurait  son  point  de  départ  sur  la  Creuse, 
au-dessus  de  Néons,  passerait  entre  les  étangs  de  Martizay ,  pour  entrer  dans  la  vallée 
de  la  Claise,  sans  point  de  partage,  et  seulement  au  moyen  d'une  tranchée  peu  pro- 
fonde; il  remonterait  de  là  la  vallée  de  la  Claise,  pour  passer  également  sans  point 
de  partage  dans  celle  de  l'Indre,  en  faisant,  près  de  Villedicu,  une  coupure  de  peu 
d'importance.  La  vallée  de  l'Indre  serait  ensuite  remontée  jusqu'à  l'embouchure  du 
Vauvres,  d'où,  pour  arriver  au  Cher,  on  suivrait  le  tracé  déjà  indiqué  pour  la  pre- 
mière direction. 

Toutes  les  opérations  nécessaires  pour  déterminer  le  choix  des  vallées  à  suivre, 
c'est-à-dire  les  nivellements  généraux  entre  les  points  extrêmes  et  les  jaugeages  des 
cours  d'eaux  qui  pourraient  alimenter  le  canal,  ont  été  déterminées  en  1840. 

Dans  la  campagne  de  1841 ,  les  plans  et  nivellements  de  détail,  pour  le  tracé  des 
biefs  ont  été  faits  de  Vic-Exemplet  (Indre)  à  Néons-sur-Creuse,  sur  133  kilomètres 
de  longueur.  En  1842  on  a  continué  les  études  sur  cette  direction,  et  l'on  a  rédigé 
l'avant-projet  qui  a  été  adressé  à  l'administration. 

Ces  études  ont  donné  lieu  jusqu'à  présent  à  une  dépense  de  22,133  francs,  dont 
1,129  francs  appartiennent  à  l'année  1843. 
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CANAL  DU  COTENTIN  A  TRAVERS  LA  PRESQU'ILE  DE  LA  MANCHE. 

(3«  »*ric,  3*  ligne  ) 

Le  projet  du  canal  du  Cotentin  appartient  à  la  grande  ligne  de  navigation  du 
golfe  do  Gascogne  au  bassin  de  la  Seine.  Ce  canal,  destiné  à  éviter  aux  caboteurs  les 
dangers  de  la  partie  nord  du  canal  de  la  Déroute,  entre  les  îles  anglaises  et  le 
continent,  commencerait  à  Port-Bail,  traverserait  la  presqu'île  de  la  Manche,  et 
déboucherait,  par  le  Vey,  dans  la  Manche  de  l'Est.  Son  développement  total  serait 
de  50  kilomètres,  sa  largeur  de  36  mètres  au  point  d'eau,  sa  profondeur  d'eau  de 
h  mètres.  11  serait  alimenté  par  les  eaux  de  la  Douve,  ne  formerait  qu'un  seul  bief 
et  n'aurait  que  les  écluses  de  tête,  l'une  à  Port-Bail  et  l'autre  au  Vey.  Ces  deux 
écluses,  qui  feraient  des  ouvrages  considérables  et  très-coûteux,  serviraient  à  la  fois 
et  pour  la  navigation  et  pour  l'évacuation  des  eaux  des  bassins  de  la  Douve  et  de  la 
Taute. 

Le  projet  complet  de  ce  canal,  dont  la  dépense  totale  est  estimée  30,230,000  fr., 
a  été  adressé  à  l'administration  à  la  fin  de  1840.  Les  études  auxquelles  il  a  donné 
lieu  ont  coûté  la  somme  de  2,644  fr.  88  cent.  Cette  dépense  a  été  faite  pendant 
l'année  1840. 

CANAL  DE  JONCTION  DE  L'OUST  AU  GOUET, 

OU    OU   CANAL  DE  NANTES  À  BREST  AU  PORT  DE  SAINT-BRIELC. 

(3' .crie.  V  ligne.) 

Les  quatre  principaux  ports  de  la  Bretagne,  ceux  de  Nantes,  de  Lorient,  de  Brest 
et  de  Saint- Malo,  sont  déjà  réunis  entre  eux  par  un  grand  réseau  de  navigation 
intérieure,  composé  du  canal  de  Nantes  à  Brest,  du  canal  du  Blavet  et  du  canal 
d'Iilc-et-Rance.  Le  port  de  Saint-Bricuc  peut  être  rattaché  facilement  à  cet  ensemble, 
au  moyen  d'un  nouveau  canal  à  point  de  partage,  qui  le  mettrait  en  communication 
avec  le  canal  de  Nantes  à  Brest. 

Le  canal  projeté,  partant  de  Saint-Bricuc,  remonterait  la  vallée  du  Gouet  jusqu'au 
lieu  appelé  Grosfcuil,  où  serait  établi  le  point  de  partage:  de  là  il  suivrait,  sur 
l'autre  versant,  le  ruisseau  d'Allincuc,  qui  vient  tomber  dans  la  rivière  d'Oust,  à 
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2,000  mètres  environ  en  aval  du  village  de  Bosniéléac;  ensuite  le  canal  suivrait  la 
rivière  d'Oust,  et  se  joindrait  au  canal  de  Nantes  à  Brest,  près  du  village  de  Boju, 
dans  l'avant-dernicr  bief  de  la  branche  qui  joint  l'Oust  au  Blavet. 

Le  bief  de  partage  aurait  4,000  mètres  de  longueur;  il  y  aurait  210  mètres  de 
chute  à  racheter  sur  le  versant  du  Gouet,  et  139  mètres  sur  celui  de  l'Oust,  jusqu'au 
canal  de  Nantes  à  Brest. 

Le  bief  de  partage  pourrait  être  facilement  alimenté  par  les  eaux  de  la  rivière 
d'Anet,  que  l'on  y  conduirait  au  moyen  d'une  rigole  de  25,000  mètres  de  lougueur  : 
il  serait  facile  d'y  établir  des  réservoirs  pour  que  l'alimentation  fût  assurée  pendant 
toute  l'année. 

Les  études  sont  à  peu  près  terminées  :  elles  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de 
1,726  fr.  40  cent.,  cette  dépense  est  antérieure  à  l'année  1840. 

NAVIGATION  DE  LA  SEINE, 

DU   CONFLUENT  DE  LA  MARNE  JUSQU'À  LA  MER. 
(a'rtrie.S'UgM.) 

Un  avant  -  projet  des  ouvrages  à  exécuter  pour  l'amélioration  de  la  naviga- 
tion de  la  Seine,  dans  Paris,  a  été  soumis  à  l'examen  du  conseil  général  des  ponts  et 
chaussées. 

Un  autre  projet  a  été  rédigé  pour  le  perfectionnement  de  la  navigation  ,  depuis  la 
sortie  de  Paris  jusqu'à  l'embouchure  de  l'Oise. 

Les  ingénieurs  se  sont  occupés  en  outre  des  études  relatives  au  perfectionnement 
de  la  navigation  de  la  Seine,  depuis  Vernon  jusqu'à  la  mer,  et  ont  rédigé  les  avant- 
projets  généraux  et  plusieurs  projets  de  détail. 

Ces  différentes  études  qui  sont  actuellement  soumises  à  l'examen  de  l'adminis- 
tration ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  59,025  francs. 
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LIGNES  SECONDAIRES. 


CANAL  DE  LA  SAMBRE  A  L'ESCAUT  PAR  L'ECAILLON. 

Les  études  relatives  à  ce  canal  ont  été  terminées  en  1838;  elles  ont  donné  lieu  à 
une  dépense  totale  de  1,500  francs. 

CANAL  DE  LA  SAMBRE  A  L'ESCAUT,  PAR  LA  RONELLE. 

Les  études  de  ce  canal  ont  été  commencées  en  1841  et  terminées  en  1843.  L'a- 
vant-projet a  été  présenté  à  l'administration.  Les  dépenses  sont  évaluées  à  plus 
de  8  millions. 

Ces  études  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  2,000  francs. 

CANAL  DE  JONCTION  DES  HOUILLÈRES  DE  LA  SARRE 

AU  CANAL  DE   LA  MARNE  AU  RHIN. 

Les  nombreux  et  importants  établissements  industriels  de  plusieurs  départements 
du  nord-est  de  la  France  tirent  des  houillères  de  Sarrcbrnck,  situées  dans  le  grand- 
duché  du  Bas-Rhin  ,  tout  le  combustible  qui  leur  est  nécessaire.  L'ouverture  de  voies 
navigables,  qui  permettraient  d'effectuer  par  eau  des  transports  qui  ne  se  font  que 
par  terre  aujourd'hui,  apporterait  une  grande  réduction  dans  le  prix  de  la  houille  , 
et  présenterait,  par  cette  raison  même,  de  précieux  avantages. 

C'est  dans  ce  but  que  l'administration  a  fait  entreprendre  les  études  relatives  à 
l'établissement  d'un  canal  qui ,  partant  du  bief  de  partage  des  Vosges,  sur  le  canal 
de  la  Marne  au  Rhin,  descendrait  par  le  vallon  de  la  Naubach  jusqu'aux  bords  de 
la  Sarre,  à  Sarre-Albc,  et  continuerait  ensuite  latéralement  à  cette  rivière  et  sur  la 
rive  gauche ,  jusqu'à  Sarrcguemines ,  situé  à  la  frontière  de  la  France  et  de  la  Prusse 
rhénane. 
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L'avant-projet  complet  de  ce  canal ,  avec  un  embranchement  dirigé  sur  le»  .salines 
de  Dieuze ,  a  été  dressé  en  1840. 

L'administration,  après  avoir  fait  examiner  cet  avant-projet  par  le  conseil  général 
des  ponts  et  chaussées ,  Ta  soumis  à  l'enquête  d'utilité  publique  dans  les  départe- 
ments delà  Meurthe,  du  Bas-Rhin  et  de  la  Moselle. 

L'évaluation  de  la  dépense  à  faire  est  portée  à  9  millions. 

En  1841 ,  un  autre  avant-projet  a  été  présenté  pour  prolonger  la  navigation  dans 
le  lit  même  de  la  Sarre,  depuis  Sarreguemines  jusqu'à  Sarrebruck,  sur  une  lon- 
gueur de  17,300  mètres.  Les  travaux  qu'il  comprend  sont  estimés  à  la  somme  de 
900,000  francs,  d'après  les  rectifications  qui  y  ont  été  apportées,  en  1842 ,  confor- 
mément à  l'avis  du  conseil  général  des  ponts  et  chaussées.  L'exécution  devrait  en 
être  faite  en  commun  avec  la  Prusse,  après  avoir  été  l'objet  de  négociations  diplo- 
matiques ,  d'après  les  traités  existants,  attendu  que  la  Sarre,  dans  toute  cette  parlie, 
sert  de  limite  aux  deux  États. 

On  a  dépensé,  pour  ce?  études,  une  somme  de  3,500  francs. 

CANAL  DE  LA  SAONE  A  LA  MOSELLE. 

Pendant  la  campagne  de  1838,  on  s'était  assuré  que  l'exécution  de  ce  canal,  ajour- 
née jusqu'à  présent,  parles  difficultés  que  l'on  croyait  rencontrer,  n'en  offrait  cepen- 
dant pas  plus  que  certaines  autres  lignes  déjà  exécutées;  qu'il  serait  possible,  par 
exemple,  de  franchir  vers  Chamonscy  le  seuil  qui  sépare  les  deux  versants,  à  un  ni- 
veau inférieur  de  30  mètres  à  celui  du  bief  de  partage  du  canal  de  Bourgogne,  au 
moyen  d'un  souterrain  de  600  mètres  de  longueur;  qu'une  dérivation  de  la  Moselle 
pourrait  fournir  en  tout  temps  une  alimentation  abondante  au  point  départage; 
mais  là  s'étaient  bornées  ces  premières  études  ;  il  restait  encore  à  fixer  le  tracé  du 
canal  sur  les  deux  versants.  C'est  à  ce  travail  que  l'on  s'est  livré  pendant  la  campagne 
de  1839  :  le  tracé  de  la  rigole,  qu'un  terrain  très- accidenté  rendait  difficile ,  a  été 
soigneusement  étudié;  sur  le  versant  delà  Saône,  on  a  soumis  à  un  examen  compa- 
ratif les  nombreux  vallons  dans  lesquels  cette  rivière  et  le  Coucy  se  divisent  versleur 
source,  et  par  lesquels  il  est  possible  d'arriver  à  Chamonscy.  Sur  le  versant  de  la 
Moselle,  on  a  dirigé  le  tracé  par  le  vallon  de  l'Avière,  qui  a  son  embouchure  dans 
la  Moselle  à  Nonncxy.  A  partir  de  ce  point ,  on  pourra  ou  descendre  en  canal  laté- 
ral jusqu'à  Frouard,  où  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  traverse  la  Moselle,  ou  quitter 
la  vallée  de  cette  rivière  en  la  traversant  à  Charmes,  et  passer  à  Haussori ville  le  faîte 
qui  la  sépare  de  la  Meurthe,  pour  aller  s'embraneber  à  Dombasle,  sur  le  même  ca- 
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nal  de  la  Marne  au  Rhin.  Ce  dernier  tracé,  bien  plus  favorable  au  commerce  que  le 
premier,  est  le  seul  qui  ait  été  étudié  complètement. 

Pendant  l'année  1840,  on  a  coordonne  tous  les  éléments  recueillis  antérieure- 
ment ;  il  est  résulté  de  ce  travail  d'ensemble  qu'on  a  été  obligé  de  vérifier  plusieurs 
opérations  principales  sur  les  lieux,  et  d'étudier  encore  des  questions  de  détail.  On 
s'est  livré,  d'ailleurs,  à  des  opérations  multipliées  pour  s'assurer  des  moyens  d'ali- 
mentation. 

En  1841,  on  a  complété  les  éludes  et  terminé  l'avant-projet  de  ce  canal  qui  a  été 
remis  à  l'administration. 

La  dépense  faite  pour  ces  études  est  comprise  dans  celle  des  canaux  de  jonction 
de  la  Saône  à  la  Meuse  et  à  la  Marne. 

NAVIGATION  DE  LA  MOSELLE 

DANS  LE  DÉPARTEMENT  DE  LA  MEURTRE. 

On  a  continué,  en  1841,  les  études  relatives  au  perfectionnement  de  la  navigation 
de  la  Moselle,  depuis  l'embouchure  de  la  Meurthe,  près  deFrouard,  où  passe  le  ca- 
nal de  la  Marne  au  Rhin,  jusqu'à  la  limite  des  départements  de  la  Meurthe  et  de  la 
Moselle,  sur  30,381  mètres  de  longueur.  Lavant-projet  rédigé  dans  le  système  des 
chenaux  artificiels  ou  rétrécissements,  a  été  approuvé  en  1842,  avec  quelques  mo- 
difications, par  l'administration  qui  a  prescrit  en  même  temps  l'étude  d'un  autre  pro- 
jet de  navigation  ,  dans  le  système  des  barrages  écluses  à  fermettes  mobiles,  et  l'ou- 
verture d'enquêtes  publiques  sur  les  deux  projets. 

La  dépense  des  travaux  de  perfectionnement  de  la  Moselle  d'après  le  premier 
système,  est  évaluée  à  1,600,000  francs. 

On  a  dépensé  pour  les  éludes  une  somme  de  16,093  fr.  33  cent. 

AMÉLIORATION  DE  LA  RIVIÈRE  D'ILL, 

AU-DESSUS  DE  STRASBOURG. 

Des  études  ont  été  commencées  en  1841  et  continuées  en  1842  pour  l'améliora- 
lion  de  la  rivière  d'IU,  en  amont  de  Strasbourg.  Ces  études  sont  de  deux  natures  : 
les  unes  sont  relatives  à  l'amélioration  de  la  navigation,  entre  la  limite  du  départe- 
ment du  Haut-Rhin  et  Erstein,  où  les  bateaux  quittent  cette  rivière  pour  emprunter, 
jusqu'à  Strasbourg,  le  canal  du  Rhône  au  Rhin,  dans  lequel  ils  entrent  par  le  bras 
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fie  la  KrafFt.  Les  autres  ont  simplement  pour  ohjet  la  régularisation  du  cours  de  la 
rivière,  dans  la  partie  rjui  a  cessé  d'être  navigable,  entre  Erstein  et  l'extrémité  in- 
férieure du  canal  du  Rhône  au  Rhin. 

La  première  partie  a  une  longueur  de  38  kilomètres.  Les  bateaux  qui  y  naviguent 
n'ont  qu'un  tirant  d'eau  de  40  centimètres,  et  ne  portent  que  50  tonneaux  métriques; 
mais,  arrivés  au  canal,  ils  doublent  cette  charge,  au  moyen  de  marchandises  appor- 
tées par  terre.  L'inverse  a  lieu  lorsqu'ils  se  rendent  du  canal  dans  la  rivière.  Ces  ma- 
nœuvres dispendieuses  seraient  évitées  si  l'on  parvenait  à  donner  à  la  rivière  partout 
un  tirant  de  70  centimètres  au  moins,  par  des  draguages  ou  par  le  rétrécissement 
du  lit,  et  si  on  substituait  des  écluses  à  sas  aux  pertuis  qui  existent  dans  les  bar- 
rages des  moulins. 

Les  ingénieurs  se  sont  proposé  ces  résultats  dans  les  études  auxquelles  ils  se  sont 
livrés. 

Dans  la  deuxième  partie,  dont  la  longueur  est  de  24,600  mètres,  on  se  borne  à 
faire  lever  un  plan  exact  do  bras  principal  et  des  bras  accessoires  de  la  rivière,  pour 
y  tracer  les  alignements  généraux,  auxquels  auront  à  se  conformer  les  propriétaires 
qui  voudront  se  défendre. 

Ces  études  ont  donné  lieu  jusqu'ici  à  une  dépense  de  5,000  francs,  dont  4,000  fr. 
ont  été  dépensés  en  1842. 

CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  SAONE  SUPÉRIEURE 

AU  CANAL  DU  RHÔNE  AU  RHIN. 

Des  études  ont  été  faites,  en  1840,  et  continuées  en  1841,  pour  joindre  la  Saône 
prise  en  amont  de  Gray,  avec  le  canal  du  Rhône  au  Rhin. 

Ce  canal  remonterait  le  Drujon,  passerait  dans  diflérents  affluents  de  celle  rivière 
et  de  l'Oignon,  et  arriverait  au  bief  de  partage  du  canal  du  Rhône  au  Rhin. 

Toutes  les  opérations  préliminaires  de  nature  à  faire  connaître  les  diverses 
directions  qu'on  peut  suivre  sont  faites;  quelques  vallées  sont  même  étudiées  avec 
détail. 

Les  dépenses  auxquelles  ont  donné  lieu  les  études  sont  comprises  dans  celles  des 
canaux  de  jonction  de  la  Saône  à  la  Marne  et  à  la  Meuse. 
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CANAL  DE  LONS-LE-SAULNIER  A  LA  SAONE. 

Les  études  relatives  à  ce  canal  ont  été  terminées  eu  1838;  mais  la  rédaction  de 
l'avaut-projet  a  été  ajournée  jusqu'à  ce  que  la  question  relative  aux  chemins  de  fer 
projetés  dans  la  même  localité  soit  résolue. 

On  a  dépensé,  pour  ces  études,  une  somme  de  1,599  fr.  20  cent. 

CANAL  DE  DOLE  A  SALINS. 

Ce  canal,  dont  lavant-projet  est  déjà  rédigé,  partirait  du  Doubs  près  de  Dole, 
suivrait  la  vallée  de  la  Loue  et  remonterait  ensuite  son  affluent,  la  Furieuse,  qui  passe 
à  Salins.  Sa  longueur  totale  serait  de  42,600  mètres. 

La  dépense  à  faire  a  été  évaluée  approximativement  à  4,500,000  francs. 

La  partie  inférieure,  comprise  entre  le  Doubs  et  les  Salines-d'Arc,  sur  une  lon- 
gueur de  24,803  mètres,  serait  facilement  alimentée  au  moyen  des  eaux  de  la  Loue. 
Dans  la  partie  supérieure,  au  contraire,  l'alimentation  serait  très- difficile.  Les  biefs 
y  seraient  d'ailleurs  nombreux  et  fort  courts.  Il  faudrait  y  exécuter  des  travaux  d'é- 
tanchements  considérables,  et  créer  aussi  des  réservoirs. 

L'étude  do  ce  canal  a  été  demandée  par  la  ville  de  Salins,  qui  a  voté,  à  cet  effet, 
une  somme  de  1,179  fr.  28  cent.  H  a  été  dépensé  en  outre,  sur  les  fonds  du  trésor, 
une  somme  de  746  francs. 

CANAL  D'ARBOIS  A  DOLE. 

Ce  canal ,  dont  l'étude  a  été  demandée  par  la  ville  d'Arbois,  suivrait  la  vallée  de  la 
Cuisance  jusqu'à  sa  jonction  avec  celle  de  la  Loire,  et  puis  cette  dernière  jusqu'au 
Doubs,  en  aval  de  Dôle. 

Tous  les  travaux  graphiques  sont  terminés;  on  espère  pouvoir  soumettre,  en  1844, 
le  projet  à  l'examen  de  l'administration. 

Ces  études  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  1,476  francs. 

AMÉLIORATION  DU  FLOTTACE  SUR  LA  RIVIÈRE  D'AIN. 

Le  perfectionnement  du  flottage  de  la  rivière  d'Ain ,  dans  le  département  du  Jura , 
est  réclamé  depuis  de  longues  années. 
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La  partie  comprise  entre  la  limite  du  département  de  l'Ain  et  le  pont  de  Poitte, 
qui  serait  la  plus  intéressante  à  améliorer,  a  une  longueur  de  56,539  mètres.  Sur  toute 
cette  étendue,  les  nivellements  en  long  et  les  profils  en  travers  sont  terminés. 

Ou  s'est  occupé,  en  1843,  des  plans  et  nivellements  pour  la  partie  comprise  entre 
le  pont  de  Poitte  et  Champagnolle,  dont  le  développement  est  de  39,538  mètres. 

Le  projet  complet  pourra  être  remis  à  l'administration  dans  le  courant  de  1844. 

Les  dépenses  faites  pour  ces  études  s'élèvent  à  la  somme  de  1,385  fr.  65  cent. 

NAVIGATION  DU  LOIR  ET  DE  L'OUDON. 

La  navigation  de  ces  deux  rivières  réclame  des  améliorations  analogues  à  celles  de 
la  Sarthe  et  de  la  Mayenne. 

Le  Loir  a  une  longueur  de  101,514  mètres  entre  son  embouchure  dans  la  Sarthe 
et  Vaas.  Sur  cette  longueur,  la  navigation  naturelle  présente  un  développement  de 
6,400  mètres.  Sur  l'autre  partie,  dont  la  longueur  est  de  95,114  mètres,  la  rivière 
est  artificiellement  navigable,  au  moyen  de  32  portes  marinières. 

En  1842 ,  un  projet  évalué  à  2  millions  fut  soumis  à  l'administration  pour  la  partie 
comprise  entre  Angers  et  la  Flèche.  Ce  projet  comprenait  la  construction  de  10  écluses, 
rachetant  ensemble  une  pente  de  12  mètres  89  centimètres,  et  permettant  de  con- 
server 13  usines  sur  19  qui  existent  aujourd'hui. 

A  la  suite  de  l'examen  de  ce  projet ,  le  conseil  général  des  ponts  et  chaussées  a 
demandé  qu'il  fût  étudié  de  nouveau,  dans  la  vue  de  conserver,  autant  que  possible, 
les  niveaux  actuels  des  biefs,  en  se  bornant  à  remplacer  les  pertuis  de  navigation  par 
des  écluses. 

Le  projet,  ainsi  modifié,  comprend  la  construction  de  13  écluses,  et  permet  de 
conserver  16  usines.  La  dépense  ne  sera  pas  sensiblement  augmentée. 

(le  nouveau  travail  sera  incessamment  soumis  à  l'administration. 

On  a  continué  d'ailleurs  les  études  pour  la  partie  comprise  entre  la  Flèche  et 
Vaas.  Les  plans  et  les  nivellements  généraux  sont  faits  sur  toute  la  longueur,  de 
42,429  mètres.  Toutes  les  opérations  sur  le  terrain  sont  achevées,  et  l'on  pourra 
présenter  en  1844  le  projet  complet. 

L'Oudon  est  artificiellement  navigable,  au  moyen  de  trois  portes  marinières ,  depuis 
son  confluent  dans  la  Mayenne  jusqu'à  Segré,  sur  une  longueur  de  18,800  mètres. 
L'avant- projet  dans  lequel  les  trois  barrages  sont  conservés  a  reçu  l'approbation  de 
l'administration.  Ce  projet  s'élève  à  650,000  francs. 

La  dépense  faite  pour  les  études  relatives  à  ces  deux  rivières  est  de   3,000' 
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CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  VILAINE  A  LA  MAYENNE. 

L'administration  a  prescrit,  en  1841,  l'étude  d'un  projet  de  canal  de  jonction  de 
la  Vilaine  à  la  Mayenne.  Pendant  cette  année,  on  a  fait  une  partie  du  nivellement 
général  et  dressé ,  d'après  les  plans  du  cadastre ,  ceux  des  rives  de  la  Vilaine  et  de 
toutes  les  vallées  susceptibles  de  se  prêter  à  la  jonction  projetée.  En  1842  et  1843, 
on  a  continué  les  opérations;  mais  on  n'a  pu  leur  donner  que  peu  d'activité,  parer 
que  les  agents  qui  en  étaient  chargés  ont  été  employés  aux  études  de  la  ligne  de  fer 
de  Paris  à  Brest,  dans  la  traversée  d'Ille-et-Vilaine. 

Ces  dernières  études  ayant  été  terminées  au  mois  d'octobre  dernier,  on  a  repris 
celles  du  canal ,  et  on  s'est  occupé  particulièrement  de  relever  les  nivellements  et  les 
plans  relatifs  aux  points  de  partage  et  aux  ressources  alimentaires  du  canal. 

Les  études  faites  jusqu'ici  pour  celte  ligne  de  navigation,  ont  donné  lieu  à  une 
dépense  de  12,903  fr.  15  cent.,  sur  laquelle  5,000  francs  ont  été  dépensés  en  1843. 

CANALISATION  DE  LA  VIRE. 

Des  études  ont  été  faites,  en  1840,  pour  la  canalisation  de  la  partie  supérieure 
de  la  Vire,  comprise  entre  Saint-Lô  et  Vire,  sur  58  kilomètres  de  développement  : 
38  écluses  devraient  y  être  construites  pour  racheter  une  pente  totale  de  91  mètre* 
30  centimètres. 

L'avant-projet  complet  de  cette  canalisation  a  été  soumis  aux  enquêtes  dans  les 
départements  de  la  Manche  et  du  Calvados,  et  a  ensuite  été  examiné  par  le  conseil 
général  des  ponts  et  chaussées,  qui  l'a  approuvé  en  principe. 

La  dépense  est  évaluée  à  3  millions. 

Les  frais  d'études  se  sont  élevés  à  6,71 1  francs. 

ÉTUDES  DE  CANALISATION  ET  DE  DESSÈCHEMENT 

DANS  LA  BAIE  DU  MONT  SAINT-UICHEL  ET  DE  CANCALE. 

Ces  études,  commencées  en  1839  et  continuées  depuis  cette  époque,  ont  pour  bal 
d'examiner  s'il  est  possible  de  faire  une  conquête  de  terrains  dans  la  baie,  lout  en 
conciliant  cette  conquête  avec  les  intérêts  locaux,  en  ce  qui  concerne  les  engrais  de 
mer,  les  salines,  les  pêcheries,  les  marais  riverains,  et  avec  les  intérêts  généraux,  en 
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ce  qui  concerne  la  navigation  des  rivières  débouchant  dans  la  baie  et  l'exécution  d'une 
ligne  navigable  de  la  Rance  à  la  Vire. 

Des  documents  rassemblés  jusqu'à  ce  jour,  il  paraîtrait  résulter  qu'il  convient  de 
renoncer  à  tout  dessèchement  dans  la  baie,  depuis  la  Guintre  jusqu'au  bec  d'An- 
denne;  mais  qu'il  serait  possible  de  conquérir,  entre  la  chapelle  Sainte-Anne  et  le  bec 
d'Andennc,  tout  le  terrain  compris  entre  la  laisse  actuelle  de  haute  mer  et  une  ligne 
courbe  partant  de  la  Chapelle-Sainte-Anne,  passant  en  avant  du  mont  Saint-Michel , 
puis  par  Tomblaine,  et  venant  aboutir  au  bec  d'Andenne.  La  conquête  se  trouverait 
ainsi  réduite  à  environ  4,500  hectares,  et  la  dépense  s'élèverait  à  3,500,000  francs, 
non  compris  les  endiguages  successifs. 

De  nouvelles  études  sont,  du  reste,  encore  nécessaires  pour  pouvoir  dresser  un 
avant-projet  d'ensemble  sur  celte  importante  opération.  Celles  qui  ont  été  faites  jus- 
qu'ici ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  9,842  francs,  sur  lesquels  2,000  francs  ont 
été  dépensés  en  1843. 

CANALISATION  DE  LA  RIVIÈRE  DU  NINIAN  ET  DE  LA  RIVIÈRE  AU  DUC. 

La  canalisation  de  la  rivière  du  Ninian  et  de  la  rivière  au  Duc  aurait  pour  but  de 
rattacher  la  ville  de  Ploërmel  avec  le  canal  de  Nantes  à  Brest. 

La  rivière  du  Ninian  a  son  embouchure  dans  la  rivière  d'Oust,  à  1,300  mètres 
en  amont  de  l'écluse  de  Montertelo.  Le  canal  projeté  suivrait  le  cours  de  la  rivière 
du  Ninian,  sur  une  longueur  d'environ  4,000  mètres;  ensuite  il  remonterait  la  rivière 
au  Duc,  et  s'arrêterait  au  pont  neuf  construit  sur  la  route  de  Ploërmel  à  Josselin,  et 
distant  de  Ploërmel  d'environ  1,800  mètres.  La  longueur  totale  de  ce  canal,  qui  ne 
présenterait  aucune  difficulté,  serait  d'à  peu  près  6,600  mètres.  Les  études  ont  été 
terminées  en  1841.  Les  travaux  à  faire  sont  évalués  approximativement  à  la  somme 
de  300,000  francs. 

Ces  études  ont  donné  Jieu  à  une  dépense  de  1,000  francs,  qui  est  antérieure  à 
1842. 

CANALISATION  DE  LA  RIVIÈRE  D'AFF. 

La  rivière  d'Aff  venant  se  jeter  dans  l  Oust  au  droit  de  l'écluse  de  Painfaut,  située 
à  environ  12,000  mètres  de  Redon,  offre  le  moyen  de  faire  communiquer  la  ville  de 
la  Gacilly  avec  le  canal  de  Nantes  à  Brest.  Les  études  sont  terminées,  et  il  en  résulte 
que  l'établissement  de  la  navigation  de  cette  rivière  n'offrirait  aucune  difficulté  et 
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n'exigerait  que  la  construction  d'une  écluse  et  d'un  déversoir.  L'avant-projet  a  été 
rédigé  et  adressé  à  l'administration. 

Les  dépenses  faites,  pour  ces  études,  sont  comprises  avec  celles  relatives  à  la  ca- 
nalisation de  la  rivière  de  Ninian  et  de  la  rivière  au  Duc. 

CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  SARTHE  A  L'EURE,  PAR  L'ITON. 

Ce  n'est  qu'un  peu  tard,  en  1840,  et  après  avoir  terminé  les  avant-projets  du  ca- 
nal de  jonction  de  la  Sarthe  avec  l'Orne,  que  les  ingénieurs  ont  pu  s'occuper  des 
études  relatives  à  l'établissement  du  bief  de  partage,  et  aux  moyens  d'alimentation 
du  canal  de  jonction  de  la  Sartlic  à  l'Eure,  par  l'Iton. 

Ces  études  ,  continuées  en  1841 ,  leur  ont  fait  reconnaître  la  possibilité  de  placer 
l'origine  de  ce  canal  à  l'extrémité  méridionale  du  bief  de  partage  à  établir  à  Sées, 
pour  la  jonction  de  la  Sarthe  à  l'Orne.  On  se  dirigerait  de  là  par  Trémont,  Courto- 
mer  à  Saint-Aignan ,  vers  le  village  de  Launay,  où  l'on  traverserait,  par  un  petit 
souterrain  de  350  mètres,  le  faîte  qui  précède  le  ruisseau  de  Fay-sous-Galandre. 
On  franchirait  ensuite  le  ruisseau  de  Mahères-sous-Bretonnière,  pour  entrer  dans  la 
vallée  de  la  Sarthe,  que  l'on  suivrait  jusqu'à  Bonsmoulins,  où  commencerait  le  bief 
de  partage,  entre  la  Sarthe  et  l'Iton.  Ce  bief,  qui  devrait  avoir  une  partie  souter- 
raine de  400  mètres  de  long,  serait  alimenté  par  deux  réservoirs  établis,  l'un  sous 
la  Ferrière-au-Doyen ,  et  l'autre  aux  environs  de  la  Trappe. 

De  Bonsmoulins  à  Chanday,  où  finit  le  département  de  l'Orne,  le  canal  suivrait 
la  vallée  de  l'Iton. 

A  partir  de  Chanday,  on  a  étudié  deux  directions,  l'une  par  Danville  suivant  la 
vallée  de  l'Iton;  l'autre,  passerait  de  cette  vallée,  pour  ainsi  dire,  sans  tranchée , 
dans  celle  du  Lemme,  qui  conduit  à  Couches  et  va  rejoindre  l'Iton  à  Glissolles.  Cette 
dernière  direction  aurait  plusieurs  avantages  et,  entre  autres,  celui  de  diminuer  le 
parcours  du  canal  d'environ  13  kilomètres. 

Les  études  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  7,028  francs. 

NAVIGATION  DE  LA  TOUQUE 

ENTRE  LISIEUX  ET  LA  MER. 

La  navigation  de  la  Touque,  entre  Lisieux  et  la  mer,  a  eu  autrefois  assez  d'acti- 
vité; mais,  depuis  l'ouverture  des  routes,  celle  navigation  a  été  presque  abandonnée, 
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à  cause  des  difficultés  que  présentait  le  cours  naturel  de  cette  rivière,  le  long  de 
laquelle  il  n'existait  pas  de  chemins  de  haîagc  praticables  pour  des  chevaux,  et  à 
raison  aussi  de  sa  grande  pente  et  du  développement  considérable  de  ses  sinuosités, 
qui  rendaient  la  navigation  très-difficile  à  la  remonte. 

Pour  opérer  l'amélioration  de  cette  navigation,  qui  est  réclamée  depuis  longtemps, 
les  ingénieurs  avaient  d'abord  pensé  à  utiliser  une  partie  du  lit  actuel,  et  à  établir 
la  navigation  en  rivière  au  moyen  de  redressements  et  de  barrages  écluses;  mais,  à 
la  suite  d'une  étude  plus  approfondie  du  projet,  ils  ont  renoncé  à  celte  première 
idée,  et  ont  donné  la  préférence  à  un  canal  latéral. 

Les  opérations  sur  le  terrain  sont  terminées.  Les  plans  et  dessins  sont  en  partie 
faits;  on  s'occupe  de  rédiger  l'avant-projet  régulier. 

Ces  études  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  1,500  francs. 

NAVIGATION  DE  LA  CREUSE. 

Les  études  pour  la  canalisation  de  la  Creuse  sont  terminées.  Un  projet  complet  de 
la  partie  de  cette  rivière,  qui  s'étend  depuis  son  embouchure  dans  la  Vienne  jusqu'à 
Lahaye-Descartes,  sur  une  longueur  de  1 4,250  mètres,  a  été  adressé  à  l'administration 
dans  le  mois  d'avril  1842.  Ce  projet,  dont  la  dépense  monte  à  la  somme  de 
300,000  francs ,  comprend  3  barrages  éclusés,  rachetant  une  chute  de  6  mètres 
35  centimètres. 

Un  avant-projet  détaillé  a  été  aussi  rédigé  pour  la  partie  de  la  Creuse  comprise 
entre  Lahaye-Descarles  et  Argenton,  sur  99  kilomètres  de  longueur.  D'après  cet 
avant-projet,  dont  l'estimation  s'élève  à  la  somme  de  2,700,000  francs,  il  doit  être 
construit  22  barrages  neufs  dont  2  sans  écluse.  On  aura,  d'ailleurs,  à  réparer  et  à 
exhausser  7  barrages  anciens. 

Le  total  des  chutes  rachetées  dans  toute  la  longueur  par  les  ouvrages  est  de 
63  mètres  41  centimètres.  La  pente  totale  est  de  68  mètres  15  centimètres.  La  dif- 
férence de  4  mètres  74  centimètres  est  rachetée  par  les  remous. 

Les  nombreuses  usines  établies  sur  la  Creuse  présentant  une  masse  d  intérêts  fort 
importants,  on  s'est  appliqué  à  conserver,  en  les  améliorant  par  une  augmentation 
de  chute,  presque  toutes  ces  usines  :  6  seulement,  d'une  très-faible  valeur,  seront 
supprimées. 

Les  dépenses  faites  pour  les  études  de  la  Creuse  ont  été  cumulées  avec  celles  rela- 
tives à  la  Vienne. 
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NAVIGATION  DE  L'ALLIER. 

La  rivière  de  l'Allier,  qui  prend  sa  source  dans  la  forêt  deMercoire,  département 
de  la  Lozère ,  traverse  les  départements  de  la  Haute-Loire ,  du  Puy-de-Dôme  et  de 
l'Allier,  et  va  se  jeter  dans  la  Loire  au  bec  d'Allier,  à  environ  6,000  mètres  en  aval 
de  Nevers. 

L'Allier  est  navigable,  tant  à  la  remonte  qu'à  la  descente,  depuis  son  embouchure 
jusqu'à  Limons,  situé  un  peu  au-dessous  de  Vichy,  et,  à  la  descente  seulement, 
entre  Limons  et  Brassac,  limite  inférieure  du  département  de  la  Haute-Loire;  mais 
la  navigation  ne  s'opère  que  très-difficilement ,  à  raison  de  la  forte  pente  de  cette 
rivière,  des  bras  multipliés  qui  divisent  son  cours  et  des  nombreux  hauts-fonds  qui 
existent  clans  son  lit. 

Par  suite  des  études  que  l'administration  a  fait  entreprendre  pour  reconnaître  les 
moyens  les  plus  convenables  d'obtenir  l'amélioration  de  cette  navigation  ,  il  a  été 
dressé  par  les  ingénieurs  deux  avant-projets  généraux  des  travaux  à  exécuter. 

D'après  le  premier,  on  améliorerait  la  navigation  actuelle  en  lit  de  rivière  par  la 
fermeture  de  quelques  bras  secondaires;  le  resserrement  et  la  fixation  du  lit,  au  moyen 
de  digues  longitudinales;  le  revêtement  des  berges  dans  les  anses  concaves  attaquées; 
des  plantations  d'osiers,  protégées  par  des  épis  transversaux,  dans  les  plages  de  la 
rive  opposée;  enfin  les  draguages  dans  les  hauts-fonds  pour  y  creuser  des  chenaux 
artificiels. 

Le  second  avant-projet  aurait  pour  objet  l'établissement  d'un  canal  latéral  à  l'Al- 
lier. Ce  canal,  qui  aurait  son  origine  près  du  confluent  de  l'Allagnon  dans  l'Allier, 
à  6,500  mètres  en  aval  du  port  de  Brassaguet,  où  l'on  embarque  les  produits  du 
bassin  houiller  de  Brassac,  serait  tracé  sur  la  rive  gauche  de  cette  rivière,  passerait 
près  de  Moulins,  et  arriverait  à  la  rigole  de  prise  d'eau  navigable  du  canal  latéral  à 
la  Loire.  Son  développement  total  serait  de  202,113  mètres,  et  sa  pente  totale  de 
226,218  mètres,  rachetée  par  85  écluses.  A  la  hauteur  du  Pont-du-Château ,  un  em- 
branchement d'environ  5,000  mètres  de  longueur,  dirigé  sur  Clermont,  mettrait 
cette  ville  en  communication  avec  le  canal. 

Ces  deux  avants-projets  ont  été  soumis  à  l'approbation  de  l'administration  ,  qui , 
sur  l'avis  du  conseil  général  des  ponts  et  chaussées,  a  demandé  de  nouvelles  études 
plus  complètes  et  plus  régulières.  Elle  a  prescrit  d'ailleurs,  en  ce  qui  concerne  le 
canal  latéral,  de  présenter  d'abord  le  projet  delà  partie  comprise  entre  Moulins  et 
le  bec  d'Allier,  et  d'établir  entre  le  projet  de  canal  et  celui  déjà  approuvé  pour  l'exé- 
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cution  d'un  chemin  de  fer,  dans  la  vallée  de  l'Allier,  une  comparaison  qui  permît  de 
décider  laquelle  de  .ces  deux  voies  mérite  la  préférence. 

Ces  études  ont  donné  lieu  jusqu'ici  à  une  dépense  de  28,575  fr.  33  cent.,  sur  la- 
quelle 5,500  francs  ont  été  dépensés  en  1843. 

NAVIGATION  DU  RHONE 

DEPUIS  LA  LIMITE  GENEVOISE  JUSQU'À  LA  MER. 

Le  service  spécial  du  Rhône  a  reçu,  en  1842,  une  nouvelle  organisation  plus  en 
rapport  avec  son  importance.  Il  est  divisé  en  quatre  sections  :  la  première  s'étend 
depuis  l'entrée  du  fleuve  en  Francejusqu'àLyon;  la  deuxième,  de  Lyon  à  Malmouche; 
la  troisième,  de  Malmouche  à  Arles;  la  quatrième,  d'Ailes  à  la  mer. 

Sur  la  1"  section,  dont  la  longueur  est  de  196  kilomètres,  les  plans  ont  été  en- 
tièrement levés.  Le  nivellement  général  a  été  terminé,  et  on  Va  opéré  de  kilomètre 
en  kilomètre.  On  a  déterminé,  en  outre,  en  plusieurs  points,  le  volume  des  eaux  du 
fleuve  et  la  vitesse  de  son  cours. 

On  s'est  occupé,  en  môme  temps,  de  la  rédaction  de  divers  projets,  dont  plusieurs 
ont  été  déjà  adressés  à  l'administration.  Ces  projets  sont  relatifs  :  à  l'ouverture  du 
canal  de  Rellegarde,  destiné  à  établir  la  navigation  entre  Seyssel  et  Genève;  à  l'amé- 
lioration des  passages  des  îles  de  Chaflard  et  Miribel,  ainsi  que  des  passages  de 
Picrrc-Chatel  et  du  Saut-du-Rhône,  au  barrage  de  l'île  de  Lagnien;  à  l'établissement 
du  chemin  de  halage,  du  Creux-Paradis  au  Parc,  à  la  construction  d'un  quai  dans 
la  ville  de  Seyssel;  enfin,  à  l'ouverture  d'une  route,  pour  mettre  en  communication 
le'Rhône  avec  la  route  de  Genève,  entre  Creux-Paradis  et  le  pont  de  Chantavril. 

Pour  les  2e  et  3e  sections,  qui  s'étendent  de  Lyon  jusqu'à  Arles,  et  ont  une  longueur 
ensemble  de  284  kilomètres,  il  a  été  rédigé  et  adressé  à  l'administration  un  avant- 
projet  général  des  travaux  de  perfectionnement  que  réclame  la  navigation  du  Rhône 
dans  toute  cette  étendue.  Les  travaux  qu'il  comprend  auraient  pour  objet  : 

1°  L'amélioration  du  halage  à  la  remonte,  tant  en  établissant  un  assez  grand 
nombre  de  petits  ponts  sur  des  cours  d'eau  affluents  du  Rhône,  qu'en  construisant 
tous  les  ouvrages  indispensables  pour  éviter  aux  équipages  la  nécessité  où  ils  se  trou- 
vent aujourd'hui  de  passer  souvent  d'un  bord  du  fleuve  à  l'autre,  ou  de  faire  tirer  les 
chevaux,  en  les  forçant  de  marcher  dans  l'eau  jusqu'au  poitrail. 

2°  L'augmentation  du  tirant  d'eau,  qui,  dans  beaucoup  d'endroits,  n'est  mainte- 
nant que  70  centimètres,  et  devrait  être  porté  à  1  mètre  50  centimètres  au  moins. 
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Ce  résultat  serait  obtenu  par  la  concentration  des  eaux  dans  un  lit  unique,  en  fer- 
mant les  bras  secondaires,  et  subsidiairement  par  des  draguages. 

3°  Le  relèvement  des  tabliers  des  ponts  suspendus  qui,  dans  leur  état  actuel, 
s'opposent  au  passage  des  bateaux  à  vapeur  lorsque  "les  eaux  du  Rhône  sont  fortes. 

Il"  La  défense  et  la  consolidation  des  rives,  surtout  dans  les  parties  concaves,  où 
les  eaux ,  en  corrodant  les  berges,  dissolvent  la  terre  végétale,  emportent  le  sable  fin , 
et  déposent,  un  peu  plus  bas,  les  gros  graviers  qui  vout  ainsi  former  des  atter- 
rissements,  des  hauts-fonds  et  des  îlots.  Les  ouvrages  à  exécuter  à  cet  effet,  et  qui 
consisteraient  en  revêtements  de  perrés  ou  en  digues  longitudinales,  généralement 
submersibles,  empêcheraient,  d'ailleurs,  que,  dans  les  crues,  le  fleuve  qui  couvre  ses 
rives  ne  le  perçât  par  de  nouveaux  bras,  ainsi  que  cela  a  lieu  souvent  dans  l'état 
actuel  des  choses. 

Une  commission  composée  de  délégués  choisis  par  les  préfets  des  départements 
riverains  du  Rhône  inférieur  et  des  ingénieurs  du  service  spécial  du  Rhône,  a  été 
réunie  à  Lyon  sous  la  présidence  du  préfet  du  Rhône,  pour  donner  son  avis  sur 
toutes  les  qucslions  relatives  à  l'amélioration  du  cours  du  Rhône.  L'administration 
est  actuellement  saisie  de  l'examen  du  travail  de  cette  commission. 

NAVIGATION  DE  LA  VÉZÊRE  ET  DE  LA  CORRÈZE. 

L'administration  a  fait  entreprendre,  en  1838,  de  nouvelles  éludes  pour  la  cana- 
lisation de  la  Corrèze,  depuis  Brives  jusqu'au  point  où  elle  se  joint  à  la  Vézèrc,  et 
de  cette  dernière  rivière,  depuis  sa  jonction  avec  la  Corrèze  jusqu'à  Limcuil ,  où  elle 
se  jette  dans  la  Dordogne. 

Los  études  ont  été  continuées  pendant  l'année  1839;  tous  les  documents  néces- 
saires pour  rédiger  le  projet  sont  maintenant  recueillis. 

La  dépense  relative  à  ces  éludes  a  été  cumulée  avec  celle  des  projets  do  la  naviga- 
tion de  la  Dordogne. 

CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  LOIRE  AU  RHONE  PAR  SAINT-ETIENNE. 

L'importance  qu'aurait  un  canal  de  jonction  de  la  Loire  au  Rhône,  passant  par 
Saint-Étienne,  ne  saurait  être  mise  en  doute;  si  l'administration  n'a  pas  compris  ce 
canal  dans  le  système  général  des  grandes  lignes  à  étudier,  c'est  à  cause  des  diffi- 
cultés que  présente  le  terrain  qu'il  doit  traverser,  et  de  l'incertitude  qui  régnait  sur 
la  possibilité  de  réunir  au  point  culminant  les  eaux  nécessaires  à  son  alimentation. 
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Dès  Tannée  1760,  la  construction  du  canal  de  Saint-Étienne  avait  été  proposée; 
■en  1826,  l'administration  s'était  occupée  de  nouveau  de  la  question,  mais  les  études 
entreprises  à  cette  époque  furent  interrompues  par  suite  de  la  construction  des  trois 
chemins  de  fer  de  Saint-Étienne  à  Andrézieux,  de  Saint-Étienne  à  Lyon,  et  d'An- 
drézieux  à  Roanne. 

Ces  trois  chemins  de  fer  procuraient,  par  leur  ensemble,  au  commerce,  un  moyen 
de  transport  facile,  entre  la  vallée  du'  Rhône  et  celle  de  la  Loire,  entre  Lyon  et 
Roanne;  cependant,  la  compagnie  du  canal  de  Givors  obtint,  en  1831,  l'autorisation 
de  prolonger  ce  canal  jusqu'à  la  Grand'Croix,  en  remontant  la  vallée  du  Gier,  et 
postérieurement  elle  a  demandé  qu'il  lui  fût  permis  de  rattacher  par  un  chemin  de 
fer  l'extrémité  de  ce  prolongement  à  la  ville  de  Saint-Étienne. 

Mais  l'exploitation  de  la  houille  dans  le  bassin  houiller  du  Forez,  ayant  pris, 
depuis  quelques  années,  une  activité  nouvelle  et  toujours  croissante,  l'insuffisance 
des  chemins  de  fer,  pour  le  transport  de  ce  combustible,  a  été  l'objet  de  nombreuses 
réclamations,  et  la  jonction  du  canal  de  Givors  avec  celui  de  Roanne  à  Digoin  a 
été  représentée  comme  une  opération  indispensable  pour  faciliter  ce  transport, 
indépendamment  des  grands  avantages  qu'offrirait  cette  nouvelle  voie  navigable, 
comme  étant  la  plus  courte  pour  faire  arriver  à  Paris  les  provenances  de  la  Médi- 
terranée. 

Tels  sont  les  motifs  qui  ont  engagé  l'administration  à  faire  entreprendre  les 
études  du  canal  de  Saint-Étienne.  Ces  études  sont  à  peu  près  terminées. 

Le  canal  de  Roanne  au  Rhône  sur  Saint-Étienne  se  composera,  1°  d'une  navi- 
gation en  lit  de  rivière  avec  barrages  et  dérivations  éclusés  entre  Roanne  et  le  moulin 
Barbier;  2°  d'un  canal  latéral  à  la  Loire  entre  le  moulin  Barbier  et  Andrézieux; 
3°  d'un  canal  à  point  de  partage  entre  Andrézieux  et  la  Grand'Croix,  près  Rive-de- 
Gier. 

La  navigation  en  lit  de  rivière,  entre  le  moulin  Barbier  et  Roaune,  aura  un  dé- 
veloppement total  de  37,088  mètres;  elle  comprendra  13  barrages  fixes  avec  dériva- 
tion et  22  écluses,  qui  rachèteront  une  différence  de  niveau  de  47  mètres  56  cen- 
timètres. 

Le  canal  latéral  d'Andrézieux  au  moulin  Barbier  sera  établi  sur  la  rive  droite  de 
la  Loire,  il  aura  une  prise  d'eau  en  Loire,  en  aval  du  pont  suspendu  d'Andrézieux, 
où  l'on  construira  un  barrage  mobile,  et  rentrera  en  Loire  en  amont  du  moulin 
Barbier.  Ce  canal  latéral  aura  36,984  mètres  de  développement,  46  mètres  64  cen- 
timètres de  chute  rachetée  sur  17  écluses. 

Le  canal  à  point  de  partage  d'Andrézieux  à  Rive-dc-Gier  remontera  la  rive  gauche 
de  la  vallée  du  Furens  jusque  dans  les  prés  de  la  Badouillère ,  près  Saint-Étienne. 
Sou  bief  de  partage  se  dirigera  des  prés  de  la  Badouillère,  sous  le  col  du  Sorbier,  et 

Situ.tioo  a.t  U.T.U.  à  1 


Digitized  by  Google 


(  322  ) 

ira  6ortir  dans  la  vallée  de  Longonan.  Le  canal  descendra  ensuite  cette  vallée  et  celle 
du  Gier  pour  aller  rejoindre  le  canal  de  Givors  a  la  Grand'Croix,  en  amont  de  Rive- 
de-Gier. 

La  partie  sur  le  versant  de  la  Loire  aura  12,687  mètres  et  une  pente  totale  de 
108  mètres  80  centimètres,  qui  sera  rachetée  par  27  écluses. 

Le  bief  de  partage  aura  6,893  mètres  80  centimètres  de  longueur. 

La  partie  sur  le  versant  du  Rhône  aura  12,233  mètres  de  développement  et  une 
pente  totale  de  187  mètres  684  millimètres,  qui  sera  rachetée  sur  47  écluses. 

On  alimentera  le  bief  de  partage  au  moyen  d'une  rigole  qui  traversera  le  bassin 
houillcr  de  Firminy,  et  qui  ira  prendre  les  eaux  de  la  Loire  à  l'embouchure  du  Ra- 
mel,  près  de  Saint-Maurice  du  Lignon. 

Cette  rigole,  de  41,326  mètres  60  centimètres  de  longueur,  aura  une  pente 
de  4  mètres  50  centimètres,  rachetée  par  une  écluse  unique  près  du  bief  de  partage 
et  par  six  barrages  à  poutrelles  entre  la  prise  d'eau  et  Firminy. 

Cette  rigole  sera  composée  de  trois  parties  distinctes  pour  la  navigation  :  la  pre- 
mière, comprise  entre  le  bief  de  partage  et  le  fond  de  la  vallée  du  Rio-de-Lait  sur 
une  longueur  de  5,542  mètres  50  centimètres,  aura  la  môme  section  que  les  autres 
parties  du  canal  et  pourra  porter  les  mêmes  bateaux;  la  deuxième,  comprise  entre 
le  fond  de  la  vallée  du  Rio-de-Lait  et  le  ruisseau  de  Gompille,  au  delà  de  Firminy, 
sur  une  longueur  de  9,649  mètres,  aura  une  section  en  travers,  dont  la  largeur  sera 
la  moitié  de  la  précédente,  mais  qui  conservera  néanmoins  le  même  tirant  d'eau,  de 
sorte  que  les  bateaux  qui  y  navigueront  devront  avoir  moitié  moins  de  largeur  que 
les  grands  bateaux  du  canaL  Enfin,  la  troisième  partie,  comprise  entre  le  ruisseau  de 
Gompille  et  la  prise  d'eau,  sur  une  longueur  de  26,135  mètres,  aura  la  même 
section  que  la  deuxième,  et  pourra  être  fréquentée  par  les  mêmes  bateaux;  mais  elle 
en  différera  en  ce  qu'elle  aura  une  pente  en  long  de  0",0001  par  mètre,  qui  sera 
rachetée  de  5  mille  mètres  en  5  mille  mètres  par  des  barrages  à  poutrelles  de  0m,50 
de  hauteur. 

En  résumé,  le  canal  de  Roanne  au  Rhône,  par  Saint-Éticnne,  aura  un  dévelop- 
pement total  de  105,888  mètres,  non  compris  la  rigole  alimentaire,  dont  la  lon- 
gueur sera  de  41,326  mètres.  La  dépense  est  évaluée  à  42,000,000  francs. 

Les  études  du  canal  du  Rhône  à  la  Loire  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de 
42,909  francs  19  centimes;  sur  cette  somme,  3,000  francs  ont  été  dépensés  en 
1843. 
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NAVIGATION  DU  MIGNON, 

AFFLUENT  DE  LA  SEVRE. 

L'administration  a  fait  entreprendre  en  1840  des  études  pour  l'amélioration  de 
la  navigation  du  Mignon  ,  depuis  le  point  où  il  se  jette  dans  la  Sèvre-Niortaise  jus- 
qu'à Mauzé.  Ces  études  ont  été  terminées  en  1841.  L'avant-projet  des  travaux  à  faire 
s'élève  à  la  somme  de  300,000  francs;  il  est  aussi  terminé  et  a  été  remis  à  l'admi- 
nistration. 

La  dépense  que  les  études  ont  occasionnée  a  été  comprise  dans  celle  de  la  na- 
vigation de  la  Sevré  à  Marans  et  du  canal  de  jonction  de  la  Sevré  au  Gain  par  la 
Vonne. 

NAVIGATION  DE  L'AVE YRON. 

La  canalisation  de  l'Aveyron,  avec  embranchement  sur  Montauban,  a  pour  objet  de 
mettre  en  communication ,  par  une  voie  navigable,  l'ancien  Rouergue  avec  Toulouse. 
Ce  système  de  navigation  qui  viendrait  se  relier  à  Montauban ,  à  l'embranchement 
du  canal  latéral  à  la  Garonne,  donnerait  aux  relations  commerciales  de  ces  deux  con- 
trées un  grand  développement. 

Les  études  de  canalisation  de  rAveyron  ont  été  commencées  en  1840.  Elles  ne 
devaient  d'abord  avoir  lieu  que  dans  la  traversée  du  département  de  Tarn-el-Ga- 
ronne  ;  mais,  déférant  au  vœu  émis  par  le  conseil  général,  l'administration  a  donné 
l'autorisation  de  poursuivre  ces  études  dans  le  département  de  l'Aveyron  jusqu'à 
Villefranche.  Les  opérations  ont  été  faites  en  1842  et  1843  dans  cette  partie. 

Les  reconnaissances  et  études  sur  le  terrain  sont  terminées.  La  longueur  dernière 
sur  laquelle  on  a  opéré ,  présente  un  développement  de  39,098  mètres  de  Ville- 
franche  à  Laguépie,  et  de  101,774  mètres  de  Laguépie  à  l'embouchure  dans  le  Tarn, 
en  somme  140,872  mètres. 

La  pente  totale  depuis  le  dessus  du  barrage  de  Gourdon  à  Villefranche ,  jusque 
sur  le  barrage  de  Rivière-Basse  dans  le  Tara,  est  de  191  mètres  49  centimètres. 
Cette  pente  se  trouve,  en  partie,  rachetée  par  37  barrages  de  mouKns  et  autres 
usines,  qui  sont  établis  sur  cette  partie  du  cours  de  l'Aveyron. 

La  dépense  est  évaluée  à  5,700,000  francs  environ.  A  cette  somme  il  faudrait 
ajouter  la  dépense  faite  pour  le  canal  d'embranchement  sur  Montauban. 

Deux  tracés  principaux  ont  été  étudiés  par  les  ingénieurs.  L'un  serait  un  eanal  à 
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point  de  partage,  avec  rigole  d'alimentation;  l'autre  formerait  embranchement  au 
canal  de  dérivation  directe  de  l'Aveyron  et  présenterait  un  parcours  de  6,400  mètres 
dont  les  deux  tiers  environ  en  souterrain.  L'avant-projet  de  ces  tracés  est  dressé,  et 
l'administration  sera  incessamment  mise  à  môme  de  statuer. 

Les  dépenses  faites,  pour  ces  études,  jusqu'au  31  décembre  dernier,  s'élèvent  à 
la  somme  de  10,510  francs,  sur  laquelle  2,000  francs  ont  été  dépensés  en  1843. 

NAVIGATION  DU  LOT, 

DEPUIS  LIVIGNAC  JUSQU'À  ENTRA YGUES. 

Ces  études  sont  encore  peu  avancées.  On  a  fait  seulement  quelques  opérations, 
qui  ont  donné  lieu,  compris  l'achat  d'instruments,  à  une  dépense  de  723  fr.  45  cent. 
Cette  dépense  est  antérieure  à  1842. 

NAVIGATION  DE  LA  GIRONDE  ET  DE  LA  GARONNE, 

EN  AVAL  DE  BORDEAUX. 

L'administration  a  prescrit,  en  1839,  de  rechercher  les  moyens  d'améliorer  les 
passes  de  la  Gironde  et  de  la  Garonne  en  aval  de  Bordeaux.  On  a  jugé  indispensable 
de  lever  d'abord  un  plan  exact  de  ces  rivières,  et  de  reconnaître  la  position  et  l'é- 
tendue des  bancs  qui  encombrent  leur  lit.  Les  opérations,  commencées  en  1840,  ont 
été  continuées  en  1841,  1842  et  1843.  Le  plan  est  aujourd'hui  levé  et  rapporté  de- 
puis le  lazaret  de  Trompe-Loup  jusqu'à  Lormont.  On  a  complété  les  sondages  dans 
la  Gironde,  et  on  a  continué  ceux  qui  avaient  été  commencés  dans  la  Garonne.  Le 
nivellement  général ,  depuis  Bordeaux  jusqu'à  la  pointe  de  Grave,  est  achevé. 

Quand  les  opérations  seront  terminées,  et  qu'on  aura  la  configuration  exacte  des 
bords,  la  position  et  la  hauteur  des  bancs,  la  direction  et  la  force  des  courants,  il 
y  aura  lieu  de  rechercher  les  moyens  de  réaliser  les  améliorations  réclamées  par  la 
navigation.  Dans  une  question  aussi  difficile,  on  ne  saurait  s'entourer  de  trop  de  ren- 
seignements et  agir  avec  trop  de  prudence  et  de  circonspection.  Aussi  ne  devra-t-on 
se  décider  à  exécuter  des  travaux,  dans  cette  partie  du  lit  du  fleuve,  qu'après  s'être 
rendu  un  compte  bien  exact  des  effets  qu'ils  doivent  produire. 

La  dépense  faite,  jusqu'à  présent,  pour  ces  études,  s'est  élevée  à  la  somme  de 
28,082  francs  50  centimes,  sur  laquelle  9,000  francs  ont  été  dépensés  en  1843. 
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AMÉLIORATION  DE  LA  RIVE  DROITE  DE  LA  DORDOGNE, 

EN  AVAL  DE  CUBZAC , 

ET  DE  LA  RIVE  DROITE  DE  LA  GIRONDE. 

Ces  études  ont  été  faites  dans  le  but  de  présenter  un  projet  d'alignement  général 
pour  toutes  les  constructions  qui  s'entreprennent  sur  les  rives  de  la  Dordogne  et  de 
*  la  Gironde,  entre  le  Pain-de-Sucrc  et  Roquc-de-Tau ,  et  notamment  pour  réglemen- 
ter les  dépôts  des  débris  de  carrière  qu'on  y  jette  en  grande  abondance. 

On  a  aujourd'hui  les  éléments  nécessaires  pour  la  rédaction  du  projet  dont  il 
s'agit 

Les  dépenses  qui  ont  été  faites  en  1841,  pour  ces  études,  sont  comprises  dans 
celles,  ci-après,  de  la  navigation  de  la  Dronne. 

NAVIGATION  DE  LA  DRONNE. 

Une  compagnie  avait  été  autorisée  à  rendre  la  Dronne  navigable  depuis  la  Roche- 
Chalais,  dans  le  département  de  la  Dordogne,  jusqu'à  son  embouchure  dans  la  ri- 
vière de  l'Isle  près  de  Coutras;  mais,  cette  compagnie  ayant  encouru  la  déchéance, 
l'administration  a  fait  entreprendre  les  études  relatives  à  la  canalisation  de  cette  par- 
tie de  la  Dronne,  au  moyen  de  barrages  et  d'écluses  à  sas. 

Ces  études  ont  été  commencées  en  1840  et  continuées  en  1841.  Tout  est  disposé 
maintenant  pour  la  rédaction  de  l'avant-projet. 

Des  dépenses  faites  pour  ces  éludes,  conjointement  avec  celles  de  l'article  précé- 
dent et  des  quatre  articles  suivants,  se  sont  élevés  à  la  somme  de  16,000  francs. 

NAVIGATION  DU  DROFI\ 

La  rivière  du  Dropt  présente  un  développement  de  27  kilomètres  dans  le  dépar- 
tement de  la  Gironde.  Dans  les  hautes  eaux,  la  navigation  de  cette  rivière  est  libre 
depuis  le  pont  de  Labarthe  jusqu'à  son  embouchure  dans  la  Garonne,  sur  une  lon- 
gueur de  8,100  mètres-,  mais,  dans  les  basses  eaux,  il  n'y  a  plus  qu'un  très-faible 
tirant  d'eau,  qui  arrête  complètement  celte  navigation.  Une  compagnie  concession- 
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naire  a  commencé  à  rendre  cette  rivière  navigable  depuis  Eymet  jusqu'à  Labarthe, 
limite  d'aval  de  sa  concession.  Il  importe  donc  d'améliorer  la  partie  comprise  entre 
Labarthe  et  la  Garonne,  afin  d'assurer  un  débouché  constant  à  la  navigation  supé- 
rieure, et  ensuite  parce  que  ce  projet  doit  se  lier  avec  celui  de  l'amélioration  de  la 
Garonne  devant  Coudrot. 

Le  projet  des  travaux  à  exécuter  a  été  approuvé  par  l'administration  ;  ils  sont 
évalués  à  la  somme  de  250,000  francs. 

Les  dépenses  qui  ont  été  faites  pour  ces  études  sont  comprises  dans  celles  de  la 
navigation  de  la  Dronne. 

NAVIGATION  ET  FLOTTAGE  DU  CIRON. 

La  petite  rivière  de  Ciron,  entre  Barsac,  où  elle  débouche  dans  la  Garonne,  et 
V  illandrant,  situé  à  21  kilomètres  en  amont,  parcourt  une  vallée  riche  par  ses  vins, 
ses  usines  à  fer  et  à  moudre  le  blé,  comme  aussi  parles  forêts  de  pins  à  proximité. 
On  en  retire  également  des  grès  d'une  qualité  supérieure  à  ceux  qu'on  fait  venir  à 
Bordeaux  de  la  Dordogne. 

La  navigation  de  cette  partie  de  rivière  devra  s'établir  au  moyen  de  quatre  écluses 
aux  moulins  de  Castaing,  Hasalle,  Pernand  et  Barsac;  tous  les  plans  et  nivellements 
sont  terminés;  mais,  avant  d'arrêter  les  projets,  il  est  indispensable  de  procéder  au 
règlement  des  moulins. 

En  1842,  on  a  terminé  les  études  relatives  au  projet  de  flottage  de  la  partie  com- 
prise entre  Castelnau  et  Beaulac.  Ce  projet  pourra  être  présenté  dans  le  courant  de 
1844. 

Les  dépenses  qui  ont  été  faites  pour  les  études  sont  comprises  dans  celles  de  la  na- 
vigation de  la  Dronne. 

• 

NAVIGATION  ET  FLOTTAGE  DE  LA  LEYRE. 

La  Leyre  traverse  plusieurs  points  importants  du  département  de  la  Gironde. 
Elle  aboutit,  près  de  son  embouchure,  dans  le  bassin  d'Arcachon,  au  chemin  de  fer 
de  Bordeaux  à  la  Teste.  On  comprend  dès  lors  l'utilité  de  l'établissement  d'une  na- 
vigation sur  cette  rivière. 

On  a  commencé,  en  1840,  les  études  entre  le  bassin  d'Arcachon  et  la  limite  des 
départements  delà  Gironde  et  des  Landes.  En  1841,  elles  ont  été  prolongées  jusqu'à 
Moustey,  dans  ce  dernier  département,  où  la  rivière  se  sépare  en  deux  bras,  l'on 
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connu  sous  le  nom  de  Leyre  de  Sore ,  et  l'autre  Leyre  de  Sabre.  Dans  toute  cette 
partie  du  cours  de  la  Leyre,  on  pourra  obtenir,  après  l'exécution  des  travaux  proje- 
tés, un  tirant  d'eau  de  50  centimètres  au  bas  étîage;  c'est  au  moins  le  résultat  au- 
quel conduisent  les  calculs  faits  à  la  suite  des  jaugeages. 

En  amont  de  la  jonction  des  deux  branches,  on  ne  peut  espérer  que  l'améliora- 
tion du  flottage.  Les  opérations  de  nivellement  et  de  levées  de  plan  y  ont  été  conti- 
nuées en  1843  dans  les  Landes. 

Le  projet  des  travaux  à  faire  dans  le  département  de  la  Gironde,  sur  une  longueur 
de  34,369  mètres  est  terminé  et  soumis  à  l'approbation  de  l'administration.  La  dé- 
pense est  évaluée  à  la  somme  de  650,000  francs. 

Les  dépenses  faites  pour  ces  études  s'élèvent  à  la  somme  de  17,277  francs,  sur  les- 
quels il  a  été  dépensé  2,868  francs  en  1843. 

NAVIGATION  DU  MORON. 

Les  études  commencées  en  1839  pour  l'amélioration  de  la  navigation  du  Moron , 
affluent  de  laDordogne,  entre  Bourg  et  Cubzac,  ont  été  terminées  dans  le  courant 
de  la  campagne  de  1841.  Un  avant-projet,  montant  à  la  somme  de  144,423  francs 
06  centimes  a  été  présenté  dans  le  mois  d'août  de  cette  année. 

Les  dépenses  qui  ont  été  faites  pour  les  études  sont  comprises  dans  celles  de  la 
navigation  de  la  Dronne. 

CANALISATION  DE  L'HERAULT. 

Les  études  relatives  à  la  canalisation  de  l'Hérault ,  entre  Gignac  et  Bessan ,  ont 
été  entreprises  par  l'administration ,  à  la  suite  de  la  demande  qui  lui  en  a  été  faite  par 
lc  conseil  général  du  département  de  l'Hérault.  Les  opérations  faites  jusqu'à  présent 
consistent  en  levées  de  plans  et  nivellements.  Elles  ont  été  complètement  terminées 
entre  Bessan  et  Pézénas,  et  cette  partie  du  projet  est  soumise  à  l'approbation  do 
l'administration.  La  dépense  du  projet  présenté  est  évaluée  à  1,500,000  francs. 

Ces  études  ont  donné  Heu  à  une  dépense  de  11,948  fr.  50  cent.  Sur  cette  sommr 
celle  de  1,536  fr.  70  cent,  a  été  dépensée  en  1843. 
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CANALISATION  DE  LA  CÈZE. 

Les  études  de  la  canalisation  de  la  Cèze  dans  le  département  du  Gard,  ont  été 
commencées  en  1842.  Elles  embrassent  une  longueur  de  76  kilomètres  depuis  Saint- 
Ambroix  jusqu'au  Rhône.  Toules  les  opérations  sur  le  terrain  sont  faites. 

Les  ingénieurs  n'ont  pu  déterminer  encore  le  montant  présumé  des  dépenses  ; 
mais  ils  pensent  qu'elles  seront  hors  de  proportion  avec  les  avantages  que  cette  ca- 
nalisation pourrait  procurer  au  pays. 

La  grande  pente  de  la  Cèze,  qui  est  en  moyenne  de  1  millimètre  et  demi  par 
mètre,  le  peu  d'eau  qu'elle  fournit  en  été,  qui  ne  s'élève  pas  au  delà  de  50  à  60  cen- 
timètres par  seconde,  l'irrégularité  et  la  largeur  de  son  lit ,  enfin  la  perméabilité  du 
fond  du  gravier  sont  des  obstacle  qu'on  ne  pourrait  vaincre  qu'en  dépensant  des 
sommes  énormes. 

Ces  études  ont  donné  lieu  à  une  dépense  de  6,133  francs. 

CANAL  LATÉRAL  A  L'ADOUR  ET  A  L'ARROS. 

Ce  canal  sera  formé  de  deux  parties  distinctes.  La  première,  à  biefs  horizontaux, 
est  tracée  parallèlement  à  l'Arros;  elle  a  son  point  de  départ  dans  le  lit  de  cette  ri- 
viè  e,  en  aval  de  Plaisance:  son  développement  est  de  10,714  mètres,  et  sa  pente 
totale  est  de  13°\953,  rachetée  par  7  écluses. 

La  deuxième  partie,  à  biefs  inclinés,  longe  l'Adour;  elle  prend  ses  eaux  directe- 
ment dans  le  lit  du  fleuve ,  immédiatement  en  aval  de  l'embouchure  de  l'Arros,  et  se 
raccorde  avec  la  première  partie ,  dont  elle  est  indépendante  au  droit  du  village  de 
Lacaussadc.  Cette  seconde  partie,  la  plus  importante,  a  été  appropriée  à  des  irri- 
gations; son  développement,  non  compris  une  rigole  d'alimentation  de  1,472  mètres, 
est  de  66,069  mètres.  La  pente  correspondante  est  de  97n,,354;  cette  pente  est  ra- 
chetée par  42  écluses  de  2  à  2",60  de  chute,  et  par  une  inclinaison  totale  des  biefs 
de3-,281. 

Ainsi,  la  ligne  entière  a,  indépendamment  de  la  rigole  de  dérivation  des  eaux  de 
l'Adour,  un  développement  de  76,785  mètres  et  une  pente  de  lllm,504. 

L'alimentation  de  ce  canal  pourra  laisser  quelque  chose  ù  désirer,  au  moins  dan» 
les  temps  de  sécheresse,  car  les  produits  réunis  de  l'Arros  et  de  l'Adour  sont  alors 
très-faibles;  ils  n'atteignent  que  3",50  par  seconde. 
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Les  opérations  sur  le  terrain  ainsi  que  les  calculs  de  terrasse  sont  terminés.  Le 
projet  complet  sera  remis  prochainement  à  l'administration. 

Les  dépenses,  au  31  décembre  dernier,  s'élèvent  à  26,881  fr.  75  cent. 

NAVIGATION  DE  LA  NIVE. 

La  navigation  de  la  Nive,  affluent  de  l'Adour,  et  qui  vient  se  jeter  dans  ce  fleuve 
à  Bayonne ,  réclame  de  nombreux  perfectionnements.  L'administration  a  prescrit 
des  études  à  cet  effet.  En  1841 ,  on  a  levé  le  plan  de  cette  rivière,  entre  Bayonne  et 
Cambo,  sur  une  longueur  de  20,162  mètres.  On  a  fait  également  les  profils  en  long 
et  en  travers  du  canal  latéral  à  établir  entre  Ustaritz  et  Compaïto,  sur  2,500  mètres 
de  longueur.  Les  études  ont  été  continuées  en  1842  et  en  1843,  et  elles  pourront 
être  terminées  en  1844. 

La  dépense  de  ces  études  s'est  élevée  jusqu'ici  à  la  somme  de  2,300  francs,  dont 
500  francs  ont  été  dépensés  en  1843. 

CANAL  DE  LOURDES  A  DAX, 

PAR    LA  LANDE   DE  PONTLONG. 

Aucune  dépense  n'a  été  faite,  pendant  les  campagnes  de  1839  à  1842,  pour  les 
études  relatives  à  cette  ligne;  on  y  avait  dépensé  4,000  francs  en  1838. 

NAVIGATION  DU  GERS. 

Les  études  de  cette  navigation  sont  liées  à  celles  de  la  dérivation  et  de  la  distri- 
bution des  eaux  de  la  Neste,  dont  il  va  être  parlé  ci-après.  Antérieurement  à  1839, 
elles  avaient  été  l'objet  d'une  dépense  spéciale  montant  à  2,479  fr.  38  cent. 

NAVIGATION  ENTRE  LOURDES  ET  RISCLES 

PAR  LES  VALLÉES  DE  L'ÉCIIEZ  ET  DE  L'ADOOR. 

Les  études  auxquelles  on  s'est  livré  sur  cette  ligne  ont  fait  connaître  que  la  pente 
moyenne  des  vallées  de  l'Échez  et  du  haut  Adour,  entre  Lourdes  et  Riscles,  atteint 
presque  5  millimètres  par  mètre;  un  canal  de  navigation  est  donc  imposible  dans 
ces  hautes  vallées.  Néanmoins  les  opérations  qu'on  a  faites  auront  été  fort  utiles 

S.lMtion  des  travaui.  4 3 


Digitized  by  Google 


(  330  ) 

pour  établir  la  topographie  de  ces  contrées,  et  fourniront  des  données  à  l'adminis- 
tration pour  les  travaux,  quels  qu'ils  soient,  que  l'on  voudrait  y  créer  dans  la  suite. 

On  a  dépensé  pour  ces  études  une  somme  totale  de  4,252  fr.  45  cent.  Cette  dé- 
pense est  antérieure  à  1840. 

DÉRIVATION  ET  DISTRIBUTION  DES  EAUX  DE  LA  NESTE. 

I^î  Neste.qui  descend  des  Pyrénées  par  la  vallée  d'Aure,  et  vase  joindre  à  la  Ga- 
ronne à  Montrejeau ,  roule  un  volume  d'eau  considérable,  dont  il  est  facile,  sans  nuire 
à  aucun  intérêt  acquis,  de  consacrer  une  partie  à  l'amélioration  d'un  vaste  territoire. 

L'administration  a  conçu  le  projet  de  réunir  les  eaux  de  cette  rivière  sur  un  point 
élevé  et  de  les  déverser  dans  les  principales  vallées  qui  sillonnent  les  plaines  situées 
entre  la  Garonne  et  le  pied  des  Pyrénées. 

Dans  la  vallée  de  la  Garonne,  il  s'agirait  d'alimenter  un  canal  de  navigation  et 
d'irrigation  qui,  partant  de  Toulouse,  où  il  s'embrancherait  sur  le  canal  du  Midi  et 
sur  le  canal  latéral  à  la  Garonne  inférieure,  remonterait  la  vallée  de  cette  rivière.  Le 
but  de  ce  canal  serait  d'abord  d'établir  des  transports  faciles  entre  Toulouse  et  les 
vallées  des  Pyrénées,  et  ensuite  de  jeter  des  eaux  abondantes  sur  les  vastes  plaines 
de  la  Garonne,  exposées  tous  les  ans  à  de  longues  sécheresses  qui  ruinent  l'agriculture. 

La  canalisation  du  Gers  jusqu'à  Auch  ne  peut  s'établir  qu'avec  le  secours  d'une 
alimentation  empruntée  à  une  autre  vallée  :  le  réservoir  de  la  Neste  remplira  ce  but. 

La  Baïse  a  plus  d'eau  que  le  Gers;  cependant  elle  n'en  a  pas  assez  pour  que  l'on 
puisse  la  rendre  navigable  jusqu'au  point  où  les  besoins  du  commerce  exigent  que 
l'on  fasse  remonter  la  navigation.  Cette  navigation,  qui  s'arrêtait  autrefois  à  Nérac, 
vient  d'être  prolongée  par  des  travaux  récents  jusqu'à  Condom-,  maintenant  il  serait 
utile  de  la  prolonger  encore  jusqu'à  Mirande.  Alors  la  Baïse  deviendra,  pour  les 
villes  de  Tarbei,  de  Bagnères  et  pour  les  vallées  des  Pyrénées  centrales  une  voie  de 
communication  directe  avec  Bordeaux  et  avec  l'intérieur  delà  France. 

Les  projets  sont  achevés  et  ont  été  approuvés  par  le  conseil  général  des  ponts  et 
chaussées. 

En  1843,  on  s'est  occupé  d'étendre  le»  études  d'irrigation  sur  les  portions  de  la 
vaste  plaine  bordant  la  rive  gauche  de  la  Garonne,  entre  Saint-Marlory ,  Toulouse  et 
Grenade,  qui  ne  sont  pas  compris  dans  la  zone  arrosable  par  le  canal  de  Saint-Mar- 
tory  à  Toulouse. 

Ces  important»  études  ont  donné  lieu,  jusqu'à  pèsent,  à  me  dépense  de  80,338  fr. 
sur  l*sqnflls  il  a  été  dépensé  19,000  francs  en  1843. 
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PORTS  MARITIMES  DE  COMMERCE. 


(Lois  des  19  juillet  1837,  21  juin  1838,  9  août  1839,  6  juillet  1840,  11  et  25  juin  18A1 

et  25 mai  1842.> 


OBSERVATION  GÉNÉRALE. 

Un  crédit  de  22,440,000  francs  a  été  alloué* sur  le  fonds  extraordinaire  des  tra- 
vaux publics,  par  trois  lois  datées  du  19  juillet  1837,  pour  l'amélioration  de  vingt- 
deux  ports  maritimes  de  commerce. 

La  loi  du  21  juin  1838  a  ouvert,  en  outre,  un  crédit  de  2,860,000  francs  pour 
l'amélioration  des  six  autres  ports. 

Plus  tard,  une  loi  du  9  août  1839  a  affecté  un  crédit  de  40,660,000  francs  aux 
travaux  d'amélioration  de  dix-sept  ports,  parmi  lesquels  il  en  est  trois  qui  figuraient 
déjà  dans  les  lois  du  19  juillet  1837. 

Une  loi  du  6  juillet  1840  a  ouvert  des  crédits  supplémentaires  de 2 40,000  francs 
pour  le  port  de  Cannes,  et  de  160,000  francs  pour  celui  du  Tréport. 

Deux  autres  lois,  des  11  et  a5  juin  1841,  ont  ouvert  un  crédit  supplémentaire  de 
2  millions  pour  le  port  de  Saint-Malo,  et  de  570,000  francs  pour  celui  de  Lorient. 

Enfin,  la  loi  du  25  mai  1842  a  alloué  deux  nouveaux  crédits  supplémentaires  ;  le 
premier  de  300,000  francs,  pour  le  port  de  Dunkerque  et  le  second  dîg  450,000  franes, 
pour  l'achèvement  des  travaux  entrepris  au  port  de  Dieppe,  en  vertu  de  la  loi  du 
19  juillet  1837. 

Ainsi,  en  résumé,  un  somme  totale  de  69,680,000  francs  est  affectée  à  l'amélio- 
ration de  quarante-deux  ports,  répartis  sur  toute  l'étendue  de  nos  côtes,  et  rangés 
ainsi  qu'il  suit  dans  l'ordre  géographique  : 

4a. 
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Dunkerque. 

Calais. 
Boulogne. 

Saint-Valery-sur-Somme. 

Fécamp. 

Le  Havre. 

Rouen. 

Honfleur. 

Caen. 

Cherbourg. 

Granville. 

Saint-Malo. 

Saint-Servan. 

Landerneau. 

Brest. 

Lorient. 

Vannes. 

Palais  (Belle-Ile). 
Redon. 
Le  Croisic. 
Nantes. 
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Le  Houidel. 
Le  Crotoy. 
Tréport. 
Dieppe. 
Saint-Gilles. 
La  Rochelle. 
Rochefort. 
Riherou. 

S'-Gcorges-du-Douhet . 

La  Perrotine  I  île  d'Oléron. 

Le  Château  

Pointe-de-Gravc. 
Bayonnc. 
Port-Vendres. 
Celte. 
La  Ciotat. 
Marseille. 
Toulon. 
Cannes. 

Ajaccio ...  |  Gorae 
Ile  Rousse .  j 


Sur  le  crédit  total  de  69,680,000  francs,  une  allocation  de  53,206,092  francs 
a  été  rendue  disponible  pour  les  exercices  1837  à  18'i3  inclusivement. 

Les  travaux  sont  en  activité  sur  tous  les  points,  et  dans  plusieurs  ports  ils  sont 
entièrement  terminés.  Tels  sont  les  ouvrages  exécutés  en  vertu  des  lois  du  19  juillet 
1837  dans  les  ports  de  Dunkerque,  Calais,  Boulogne,  Saint-Valery-sur-Souiuie , 
le  Hourdel,  le  Crotoy,  Fécamp,  Granville,  Landerneau,  Vannes,  Saint-Gilles,  Port- 
Vendres,  la  Ciotat  et  Cannes,  et  les  améliorations  effectuées  dans  les  ports  de 
Saint-Georges-du-Douhet,  de  la  Perrotine,  de  Bavonnc  et  de  Toulon,  en  vertu  de 
la  loi  du  21  juin  1838.  Parmi  les  travaux  plus  récemment  entrepris,  sur  les  fonds 
alloués  par  la  loi  du  9  août  1839,  quelques-uns  sont  achevés,  comme  à  Brest, 
Rouen,  Nantes,  Rochefort,  et  beaucoup  d'autres  sont  fort  avancés,  comme  au  Havre  , 
au  Croisic,  au  Château,  à  Marseille  et  à  Ajaccio. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843  se  sont  élevées,  en  totalité,  à 
52,307,387  francs. 

Conformément  aux  dispositions  de  la  loi  du  17  mai  1837,  il  va  être  rendu 
compte  des  dépenses  effectuées  dans  chacun  des  ports  mentionnés  ci-dessus. 
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PORT  DE  DUNKERQUE. 

Une  loi  du  20  juin  1821  a  autorisé  le  Gouvernement  à  contracter  un  emprunt  m» 
de  3  millions,  pour  l'exécution  de  grands  travaux  d'amélioration  au  port  de  Dun- 
kerque.  Ces  travaux  ont  été  continués  au  moyen  d'un  crédit  spécial  de  250,000  fr. 
inscrit  annuellement  au  budget,  depuis  1830  jusqu'à  1838  inclusivement:  une  somme 
de  474,000  fr.  a  été  prélevée  pour  les  mêmes  travaux  sur  le  fonds  commun  des  ports. 

Au  moyen  de  ces  diverses  allocations,  montant  ensemble  à  5,724,000  francs,  on 
a  entrepris  la  construction  d'une  écluse  de  chasse,  alimentée  par  un  bassin  de  retenue 
qui  contient  7,000  mètres  cubes  d'eau;  on  a,  en  outre,  restauré  les  jetées  et  recons- 
truit à  neuf  les  quais  et  les  autres  ouvrages  intérieurs. 

Mais  un  travail  fort  important,  et  qui  était  la  conséquence  des  ouvrages  déjà  exé- 
cutés restait  à  entreprendre  :  c'était  le  prolongement  des  jetées,  prolongement  néces- 
saire pour  donner  aux  chasses  toute  leur  efficacité;  il  était  également  indispensable 
de  supprimer  la  vieille  estacade  qui  existait  entre  le  quai  des  Anglais  et  le  canal  de 
la  Cunette,  et  de  remplacer  cet  ouvrage  par  un  mur  de  quai  en  maçonnerie,  propre 
au  chargement  et  au  déchargement  des  navires;  enfin  l'intérieur  du  port  réclamait 
un  dévasement  complet. 

Une  allocation  de  1,600,000  francs  a  été  affectée  à  ces  travaux  par  les  lois  des 
'  19  juillet  1837  et  25  mai  1842. 

Le  prolongement  des  jetées  a  été  exécuté  sur  276  mètres  de  longueur  de  chaque 
côté.  Ces  jetées  présentent  actuellement  un  évasement  qui  facilite  l'entrée  du  clie- 
nal;  en  1843,  on  a  entrepris  un  nouveau  prolongement  de  26  mètres,  qui  sera 
défendu  par  des  ouvrages  provisoires  destinés  à  remplacer  les  musoirs,  lesquels  ne 
seront  construits  que  lorsque  l'expérience  aura  permis  de  fixer  d'une  manière  défini- 
tive l'étendue  à  donner  à  ces  ouvrages. 

Le  prolongement  des  jetées,  combiné  avec  les  chasses,  a  produit  des  résultats  très- 
satisfaisants.  L'entrée  du  port  continue  à  être  bonne,  et  presque  en  droite  ligne  avec 
le  chenal.  Les  autres  travaux  ordonnés  par  la  loi  du  19  juillet  1837,  c'est-à-dire  la 
construction  du  mur  de  quai,  le  dévasement  du  port  et  l'achèvement  des  anciens 
ouvrages  sont  complètement  terminés. 

Les  dépenses  faites  jusqu'au  31  décembre  dernier  se  sont  élevées ,  savoir  : 


Prolongement  des  jetées   983,572f 

Construction  du  quai  de  la  Cunette   270,878 

Dévasement   218,903 

Achèvement  des  anciens  travaux   21,647 


Total   1,495,000 
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PORT  DE  CALAIS. 

iis.Dr-.  Auis.  La  loi  du  19  juillet  1837  a  ouvert  un  crédit  de  1,955,000  francs  pour  la  cous- 
Loi  m~ï7«..ii.eT  ,ructi°n>  au  port  de  Calais,  d'un  bassin  à  flot  destiné  à  recevoir  à  la  fois  les  bâti- 


1837.        ments  de  mer  et  les  bateaux  qui  naviguent  sur  les  canaux  de  l'intérieur. 

Ce  bassin  est  établi  vis-à-vis  le  front  septentrional  de  la  citadelle;  il  a  250  mètres 
de  longueur  et  75  mètres  de  largeur;  il  est  fermé  par  une  écluse  à  portes  d'èbe  et  de 
flot,  dont  la  largeur,  fixée  à  17  mètres,  permettra  le  passage  des  bateaux  à  vapeur. 

Près  de  l'écluse,  et  sous  la  digue  du  bassin  de  retenue,  on  a  établi  un  aqueduc 
dans  le  but  de  nettoyer  le  fond  du  port  et  d'y  verser,  avant  l'ouverture  de  l'écluse 
de  chasse  en  construction  en  aval  de  ce  point,  un  volume  d'eau  sulhsant  pour  em- 
pêcher le  remous  des  chasses  vers  l'intérieur  du  port. 

Un  pont  en  charpente,  comprenant  une  partie  fixe  et  une  partie  mobile,  est  établi 
sur  le  canal  des  chasses ,  en  remplacement  du  long  pont  qui  mettait  la  ville  en 
communication  avec  les  dunes  du  Risban. 

Les  ouvrages  militaires  jugés  nécessaires  pour  la  défense  des  nouveaux  établisse- 
ments dont  il  vient  d'être  question  se  composent  d'un  fossé  de  27  mètres  de  largeur 
à  la  ligne  d'eau,  creusé  entre  le  quai  méridional  du  bassin  et  le  rempart  de  la  cita- 
delle, d'un  redau  et  de  deux  batardeaux  capés  avec  tourelles  établies  en  avant  de 
l'écluse ,  afin  de  former  saillie  sur  le  bassin  de  retenue. 

Tel  est  l'ensemble  des  travaux  entrepris  sur  le  crédit  extraordinaire  qui  a  été  al- 
loué par  la  loi  du  19  juillet  1837.  Ce  crédit,  augmenté  d'une  somme  de  245,000  fr. 
votée  par  le  conseil  général  du  département  et  par  le  conseil  municipal  de  Calais, 
s'élève  en  totalité  à  2,200,000  francs. 

Le  bassin  à  flot  a  été  ouvert  à  la  navigation  à  la  fin  de  1842.  Kn  1843,  on  a  cons- 
truit une  partie  du  mur  de  quai  qui  se  rattache,  dans  l'ancier.  port,  à  la  tête  du 
bassin;  presque  tous  les  batardeaux  ont  été  enlevés,  les  talus  ont  été  garnis  de  fasci- 
nes, et  une  certaine  longueur  de  quai  a  été  pavée. 

La  totalité  du  crédit  de  1,955,000  francs  est  absorbée,  et  il  a,  en  outre,  été  dépensé 
106,390  francs  sur  les  fonds  du  département.  Quelques  travaux  restent  à  achever; 
ils  seront  exécutés  au  moyen  des  sommes  demeurées  disponibles  sur  les  fonds  de  la 
ville  et  du  déparlement. 


Loi  mi  9  »oii 
1X39. 


Outre  les  travaux  dont  nous  venons  de  faire  connaître  la  situation ,  on  a  entrepris, 
en  vertu  de  la  loi  du  9  août  1839,  entre  le  fort  Risban  et  les  quatre  estacades  de 
quarantaine,  une  écluse  de  chasse  à  trois  passages;  le  passage  central,  de  10  mètres 


Digitized  by  Google 


(  335  ) 

de  largeur,  donne  accès  aux  bâtiments,  en  même  temps  qu'il  fonctionne  comme 
écluse  de  chasse;  les  deux  autres  passages,  de  4  mètres  de  largeur  chacun,  sont 
exclusivement  réservés  aux  chasses.  Le  passage  central  est  défendu  par  un  système 
de  portes  d'èbe  et  de  flot;  deux  portes ,  placées  dans  les  passages  latéraux ,  pourront, 
en  cas  de  besoin ,  remplacer  les  portes  de  chasse  qui  y  seront  également  établies.  Le 
bassin  de  retenue  sera  formé  de  l'arrièrc-port  et  de  la  grande  cunette  contournant  le 
le  bassin  à  flot;  cette  retenue  contiendra  environ  un  million  de  mètres  cubes  d'eau. 

Chacune  des  deux  jetées  a  été  prolongée,  en  outre,  sur  261  mètres  de  longueur, 
de  manière  à  atteindre  la  laisse  de  basse  mer  de  vive  eau.  Ce  prolongement  se  com- 
pose d'une  digue  pleine  et  d'une  estacade  à  claire-voie,  dont  les  premiers  pieux  sont 
battus  dans  le  sable  au  pied  même  de  la  digue.  Le  sommet  de  cette  digue  est  placé 
à  la  hauteur  du  niveau  moyen  de  la  mer,  et  le  chemin  de  halage,  établi  sur  l'csta- 
cade,  domine  de  1  mètre  les  anciennes  jetées,  que  terminent  desmusoirs  en  forme  de 
demi-cercle,  de  10  mètres  de  diamètre. 

Un  crédit  extraordinaire  de  2,400,000  francs  a  été  mis  à  la  disposition  du  Gou- 
vernement, pour  l'exécution  de  ces  ouvrages;  le  conseil  général  du  département  et 
le  conseil  municipal  de  Calais  ont,  de  leur  côté,  voté  une  subvention  de  355,000  fr. 

Dès  la  fin  de  1842,  les  jetées  étaient  construites  sur  toute  leur  longueur,  saufîes 
musoirs,  qui  ont  été  ajournés,  sur  la  demande  de  la  chambre  de  commerce  de 
Calais. 

L'écluse  de  chasse  a  fonctionné  pour  la  première  fois  le  25  décembre  dernier;  il 
ne  reste  à  achever  que  le  bassin  de  retenue. 

Du  25  décembre  au  10  février  dernier,  on  avait  effectué  12  chasses;  les  résultats 
en  ont  été  très- remarquables  :  entre  les  jetées,  le  chenal  est  élargi  de  25  à  50  mètres 
sur  5  à  600  mètres  de  longueur;  son  approfondissement  au-dessous  du  niveau  de  la 
basse  mer,  varie  entre  30  centimètres  et  1  mètre,  et  l'on  évalue  à  90,000  mètres 
cubes  la  masse  de  sable  qui  a  été  repoussée  au  large. 

Pendant  la  campagne  prochaine,  on  achèvera  l'amélioration  de  l'avant-port,  qui  fait 
partie  du  projet  approuvé,  et  l'on  réparera  les  aflouillements  que  le  jeu  de  l'écluse 
de  chasse  ne  peut  manquer  de  produire  le  long  des  jetées. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élevaient  à  2,060,000  fr.  11  a  été 
dépensé,  en  outre,  sur  les  fonds  du  département  une  somme  de  43,610  fr. 

PORT  DE  BOULOGNE. 

Deux  lois  en  date  des  28  juin  1829  et  30  juin  1835  ont  autorisé  le  Gouverne-  .  as-decauiî 
ment  à  contracter  un  emprunt  de  2,300,000  francs,  pour  la  construction  do  deux 
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jetées  au  port  de  Boulogne.  La  jetée  du  sud- ouest  est  composée  d'une  digue  en  en- 
rochement surmontée  d'un  coffrage  en  charpente;  elle  a  672  mètres  de  longueur.  La 
jetée  du  nord-est,  de  500  mètres  de  longueur,  est  à  claire-voie.  Ces  jetées  assurent 
à  rentrée  du  port  de  Boulogne  une  bonne  profondeur  d'eau. 

" isr1'""  '  OU'  l'rer  Parl^  ^e  celle  neureuse  disposition,  les  Chambres  ont  décidé,  par  la  loi 
du  19  juillet  1837,  que  l'intérieur  du  chenal  serait  mis  en  rapport  avec  la  profon- 
deur de  l'entrée,  et  elles  ont  alloué,  sur  les  fonds  du  budget  extraordinaire,  un  crédit 
de  250,000  francs  pour  l'exécution  de  grands  travaux  de  dévasement,  ainsi  que  pour 
la  consolidation  des  estacades  et  l'établissement  d'un  arrière-radier  au  pied  de  l'écluse 
de  chasse. 

Ces  travaux,  commencés  en  1838,  ont  été  complètement  terminés  en  1843. 
Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élevaient  à  250,000  francs,  c'est-à- 
dire  à  la  totalité  du  crédit  alloué. 

La  loi  du  9  août  1839  a  mis,  en  outre,  à  la  disposition  du  Gouvernement  un  crédit 
extraordinaire  de  1,200,000  francs,  pour  la  reconstruction  en  maçonnerie  des 
vieux  quais  en  charpente,  et  pour  l'établissement  d'un  quai  neuf  de  222  mètres  de 
longueur,  destiné  à  remplacer  l'estacadc  à  claire-voie  qui  réunit  actuellement  les 
anciens  quais  avec  la  jetée  de  la  rive  droite. 

Les  travaux  ont  été  entrepris  en  1840;  aujourd'hui  les  quais  en  remplacement  de 
l'estacadc  de  l'est,  de  l'ancien  quai  des  Paquebots,  et  le  quai  du  Centre,  sur  un  déve- 
loppement total  de  598  mètres,  sont  livrés  au  commerce;  la  cale  du  quai  de  la 
Douane  est  presque  terminée,  et  le  quai  de  la  Victoire  est  élevé  à  toute  hauteur  sur 
une  longueur  de  70  mètres;  les  fondations  en  sont  établies  sur  10  mètres  de  longueur 
en  remontant  vers  le  quai  de  la  Caserne. 

Les  dépenses  faites  à  la  fin  de  1843  s'élevaient  à   756,703  fr. 


PORTS  DE  SAINT-VALERY,  DU  HOURDEL  ET  DU  CROTOY 

La  loi  du  19  juillet  1837  a  alloué,  sur  le  fonds  extraordinaire  des  travaux  pu- 
blics, un  crédit  de  400,000  francs  pour  l'amélioration  des  ports  de  Saint-Valery. 
du  Hourdel  et  du  Crotoy,  dans  la  baie  de  la  Somme. 

Les  travaux  à  exécuter  comprenaient  : 

1°  La  construction  d'un  mur  du  quai  de  395  mètres,  au  port  de  Saint-Valery; 
2°  L'établissement  d'un  barrage  à  claire-voie  et  d'une  éclusette  de  chasse  avec 
retenue,  au  port  du  Hourdel; 
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3°  La  construction  de  trois  cstacades  à  claire-voie  pour  le  stationnement  des  na- 
vires, au  port  du  Crotoy. 

Ces  ouvrages  ont  été  entièrement  terminés  en  1839;  ils  ont  donné  Heu ,  en  y  com- 
prenant divers  frais  accessoires,  à  une  dépense  totale  de   . .     344,978  fr. 

L'économie  obtenue  dans  l'exécution  de  ces  travaux  a  permis  d'entreprendre  le 
prolongement  de  la  jetée  sud  du  port  du  Hourdel ,  sur  une  longueur  de  129  mètres. 

Cet  ouvrage  a  été  achevé  pendant  la  campagne  de  1842. 

Aujourd'hui  le  crédit  de  400,000  francs  alloué  par  la  loi  du  19  juillet  1837  est 
entièrement  dépensé. 

PORT  DU  TRÉPOHT. 

Les  travaux  exécutés  au  Tréport,  en  vertu  de  la  loi  du  19  juillet  1837,  ont  eu 
pour  objet  le  creusement  de  ce  port,  la  construction  d'un  bassin  à  flot  fermé  par  une 
écluse  de  8  mètres  de  largeur,  et  l'amélioration  de  la  navigation  de  la  Brcsle. 

Pour  l'exécution  de  ces  travaux  on  a  alloué  un  crédit  extraordinaire 
de   460,000f 

Le  conseil  général  du  déparlement  et  la  ville  d'Eu  ont  volé  pour  les 
mêmes  travaux  une  subvention  de.  .   20,000 

Enfin,  des  augmentations  de  dépense  s'étaiit  manifestées  dans  le 
cours  de  l'entreprise,  la  loi  du  6  juillet  1840  a  alloué  un  crédit  supplé- 
mentaire de   160,000 

Total  du  crédit   640,000 


Les  travaux  ont  été  entrepris  en  1838;  ils  sont  aujourd'hui  terminés,  et  la  totalité 
du  crédit  est  épuisée. 

PORT  DE  DIEPPE. 

Le  port  de  Dieppe  était  exposé  à  se  voir  fermé  par  le  galet  lorsque  les  vents  du  8uia.im.i-.iei  m. 
N.  O.  souillaient  avec  quelque  continuité.  Cet  état  de  choses  provenait  do  l'excès  de 
largeur  du  chenal  et  de  la  disposition  vicieuse  de  la  jetée  de  l'est.  Les  chasses  pouvant  is.-n. 
s'échapper  vers  l'est  par-dessus  l'épi  bas  formant  le  prolongement  de  celle  jelée,  n'a- 
vaient aucune  action  sur  les  masses  de  galet  qui  venaient,  des  plages  de  l'ouest,  se 
placer  en  travers  du  chenal. 

Situation  de*  travaux.  43 
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Pour  remédier  à  cet  inconvénient,  ou  a  prolongé  la  jetée  de  l'est  de  160  mètres, 
en  l'infléchissant  vers  celle  de  l'ouest,  de  manière  à  diriger  les  chasses  parallèlement 
au  dernier  alignement  de  celte  jetée,  et  à  réduire  la  largeur  du  chenal  à  45  mètres 
vis-à-vis  le  Calvaire.  On  a  construit,  en  outre,  sur  la  plage,  à  l'ouest  du  port,  cinq  épis 
en  charpente,  pour  régulariser  la  marche  du  galet  et  empêcher  qu'il  n'arrive  à  l'en- 
Irée  du  port  par  masses  trop  considérables.  Enfin,  pour  augmenter  l'action  des  chasses 
sur  le  galet,  on  a  construit  et  on  emploie  habituellement  deux  guideaux  en  charpenle. 

Ces  divers  travaux  ont  été  autorisés  parla  loi  du  19  juillet  1837;  ils  donneront 
lieu  à  une  dépense  de  2,250,000  francs  répartie  ainsi  qu'il  suit  : 

1°  Crédit  extraordinaire   1,600,000' 

2°  Crédit  supplémentaire  de  450,000  francs,  alloué  par  la  loi  du  25 

mai  18/i2   450,000 

3°  Subvention  de  la  ville  de  Dieppe   100,000 

4°  Subvention  du  commerce  de  Dieppe   100,000 

Total   2,250,000 


L'adjudication  des  travaux  a  été  passée  le  17  novembre  1837. 

Le  prolongement  de  la  jetée  de  l'est  et  la  construction  des  cinq  épis  sur  la  plage, 
ont  été  commencés  à  la  fin  de  cette  campagne,  et  l'on  a  fait,  en  1838,  les  maçonne- 
ries dont  les  fondations  n'exigeaient  presque  aucun  travail  préparatoire.  Pendant  les 
campagnes  de  1 839  et  1 840,  on  a  procédé  au  battage  des  pieux  dans  le  chenal  et  aux 
fondations  sous  l'eau;  en  1841  et  1842,  on  a  terminé  les  maçonneries  et  posé  l'csta- 
cade  à  claire-voie  destinée  à  diminuer  l'agitation  de  la  mer  dans  le  chenal  et  dans 
le  port.  En  1843,  on  a  achevé  la  risberme  dans  le  chenal  et  exécuté  une  partie  du 
plan  incliné  sur  lrquel  les  lames  qui  passent  à  travers  la  claire-voie  doivent  venir 
s'amortir.  Il  ne  reste  plus  qu'à  exécuter  une  portion  de  risberme  autour  du  musoir 
et  à  terminer  le  plan  incliné.  Ces  ouvrages,  que  les  mauvais  temps  ont  obligé  d'a- 
journer, seront  achevés  dans  la  première  période  de  la  campagne  prochaine. 

Au  31  décembre  dernier,  la  dépense  faite  s'élevait,  sur  les  fonds  du  Trésor,  à 
1,998,000 francs,  et  sur  les  fonds  du  département,  à  42,092,  ensemble  2,040,092f. 

L«  m  <j  toti  Outre  les  travaux  dont  il  vient  d'être  rendu  compte,  la  loi  du  9  août  1839  a  prés- 
ent l'établissement  d'un  nouveau  bassin  à  Oot  dans  l'arrière-port ;  ce  bassin  sera 
formé  par  un  barrage  éclusé  qui,  placé  en  face  de  la  Poissonnerie,  viendra  se  ratta- 
cher à  la  pointe  de  la  presqu'île  du  Pollct 

Le  buse  de  la  nouvelle  écluse  sera  établi  à  8  mètres  au-dessous  du  niveau  des 


Digitized  by  Google 


(  339  ) 

grandes  marées  d'équinoxc;  sa  largeur  est  fixée  à  18  mètres;  on  fermera  cette  écluse 
par  des  portes  debe,  mais  on  la  disposera  de  manière  à  recevoir,  au  besoin,  des 
portes  de  flot. 

Le  débouché  de  la  rivière  d'Arqués,  qui  se  jette  aujourd'hui  dans  l'arrière-porl , 
au  moyen  d'une  écluse  à  clapets,  sera  dirigé  du  côté  du  nouvel  avant-port;  les  eaux 
de  cette  rivière  seront  ménagées  de  manière  à  pouvoir  être  utilisées  pour  les  chasses. 

Ces  travaux  donneront  lieu  à  une  dépeuse  de  2,500,000  francs,  qui  est  répartie 
ainsi  qu'il  suit  : 

Crédit  extraordinaire   2,300,000r 

Contribution  de  la  ville  de  Dieppe   1 00,000 

Contribution  de  la  chambre  de  commerce   100,000 

Total   2,500,000 

Les  travaux  ont  été  entrepris  en  1840;  pendant  cette  première  campagne,  on  a 
commencé  la  construction  d'un  batardeau  en  béton  pour  enceindre  l'emplacement 
de  l'écluse.  Ce  batardeau,  qui  s'élève  jusqu'au  niveau  des  basses  eaux  et  sur  lequel 
s'appuient  les  murs  du  barrage  qui  doit  rattacher  le  Pollet  à  la  ville,  a  été  achevé 
en  1841,  et  l'on  a  commencé  à  construire  les  murs  de  quais.  Quelques  ouvrages  de 
fondations  ont  également  été  entrepris  autour  de  l'écluse. 

Ces  ouvrages  ont  été  continués  pendant  la  campagne  suivante;  en  1842,  ils  n'ont 
pu  être  menés  avec  une  grande  activité,  parce  qu'il  a  fallu  affecter  une  partie  des 
fonds  alloués  à  la  construction  de  deux  ouvrages  qui  ne  devaient  être  exécutés  qu'a- 
près l'achèvement  de  l'écluse  :  ce  sont  le  déversoir  de  la  rivière  d'Arqués,  au  fond 
de  la  retenue,  et  l'écluse  à  clapet  de  l'arrière -port.  Cette  écluse,  aflbuillée  par  les 
.  aux  qui,  à  chaque  marée,  la  chargent  en  différents  sens,  s'est  écroulée  à  la  fin  de 
l'hiver  de  1841.  On  a  dû  pourvoir  sur-le-champ  aux  moyens  d'assurer  l'écoulement 
.les  eaux  de  la  vallée ,  en  construisant  au  fond  de  la  retenue  un  déversoir  à  clapet. 
Cet  ouvrage  a  été  terminé  au  mois  de  septembre  1842. 

L'écluse  à  clapet,  commencée  immédiatement  après,  a  été  achevée  à  la  fin  de  la 
dernière  campagne.  Pendant  la  même  campagne  on  a  élevé  jusqu'au  couronnement 
les  deux  portions  de  mur  du  barrage,  comprises  entre  l'écluse  et  le  Pollet;  le  batar- 
deau en  béton,  de  5  mètres  (le  hauteur,  a  été  acbevé  et  le  batardeau  supérieur  en 
grande  partie  exécuté. 

I^es  dépenses,  au  31  décembre  dernier,  s'élevaient  à   1,051,000' 


43. 
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PORT  DF  FKCAMP. 

suNR-wKrwetB»-  Los  travaux  exécutes  au  port  de  Fécamp,  en  vertu  de  la  loi  du  19  juillet  1837, 
ont  eu  pour  objet  rétablissement  d'une  estacade  à  claiie-voie  de  139  mètres  de  déve- 
loppement, entre  l'origine  de  la  jetée  du  nord  et  l'extrémité  de  l'épi;  la  construction 
de  80  mètres  de  longueur  de  murs  de  quais  autour  du  bassin  à  flot,  et  la  démolition 
d'un  groupe  de  maisons  qui  gênaient  l'accès  de  l'écluse. 

Un  crédit  extraordinaire  de  400,000  francs  a  été  alloué  pour  l'exécution  de  ces 
travaux,  et  les  habitants  de  Fécamp  se  sont  engagés  à  fournir  une  subvention  de 
13,500  francs. 

Les  travaux  sont  aujourd'hui  terminés,  et  la  totalité  du  crédit  est  épuisée. 

PORT  DU  HAVRE. 

HjNfriKrcMSQftE.  Depuis  plusieurs  années,  l'administration  s'occupe  d'étudier  un  projet  général  d'a- 
mélioration et  d'agrandissement  pour  le  port  et  la  ville  du  Havre.  Diverses  combi- 
naisons ont  successivement  été  soumises  aux  enquêtes,  et,  d'après  les  renseignements 
et  les  vœux  recueillis  dans  ces  enquêtes,  les  ingénieurs  ont  préparé,  d'après  un  pro- 
gramme tracé  par  le  conseil  général  des  ponts  et  chaussées,  un  projet  général  qui 
a  reçu  l'approbation  de  l'administration  supérieure,  et  qui  est  en  ce  moment  soumis 
à  l'examen  des  Chambres. 

Mais,  sans  attendre  que  l'instruction  qui  était  poursuivie  sur  le  projet  général  lût 
arrivée  à  son  terme,  l'administration  a  demandé  aux  Chambres  les  ressources  néces- 
saires pour  faire  construire  un  nouveau  bassin  pour  les  bâtiments  à  voiles,  et  un 
bassin  spécial  pour  Ks  grands  bateaux  à  vapeur  destinés  a  la  navigation  transatlantique. 

La  loi  du  9  août  1839  a  ouvert  un  crédit  de  6  millions  pour  l'exécution  de  ces 
travaux,  dont  on  va  présenter  la  situation. 

Le  nouveau  bassin  pour  les  bâtiments  à  voiles  est  établi  dans  le  canal  Vauban.  Sa 
largeur  est  de  100  mètres,  sa  longueur  de  820  mètres,  et  le  développement  de  ses 
quais,  qui  ont  33  mètres  de  largeur,  est  de  1,5G4  mètres;  à  l'extrémité  orientale  du 
bassin  et  sur  la  rive  sud  est  établie ,  pour  le  déchargement  des  bois  du  Nord  ,  une 
cale  de  200  mètres  de  longueur  sur  60  mètres  de  largeur. 

Le  bassin  provisoire  pour  les  bateaux  à  vapeur  est  établi  dans  la  retenue  de  la 
Floride  que  l'on  appropriera  à  cet  usage  au  moyen  de  travaux  d'approfondissement. 
La  nouvelle  écluse  de  la  Floride  a  21  mètres  de  largeur  et  son  radier,  comme  le  pla- 
fond du  bassin,  sont  placés  à  1  mètre  au-dessus  du  buse  de  l'écluse  de  la  Barre,  afin 
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que  les  bâtiments  puissent  entrer  et  sortir  et  être  tenus  à  Qol  en  moi  te  eau  comme 
en  vive  eau. 

Ces  ouvrages  importants  ont  été  entrepris  au  mois  d'octobre  1839. 

Dès  le  mois  de  mai  1841,1a  première  partie  du  bassin  Vauban,  présentant  un  dé- 
veloppement de  cpiais  de  600  mètres,  a  été  livrée  au  commerce,  [/ouverture  de  la 
deuxième  partie  a  eu  lieu  au  mois  d»>  février  1843.  Il  ne  reste  plus  à  exécuter  que 
quelques  travaux  de  pavage  et  d'empierrement  sur  le  quai  du  Sud. 

Au  bassin  de  la  Floride,  les  travaux  sont  également  très- avancés.  Les  terrasse- 
ments et  les  maçonneries  de  l'écluse  sont  terminés;  le  pont  mobile  est  placé;  il  ne 
reste  plus  à  exécuter  que  les  portes  et  le  terre-plein  de  l'écluse,  ainsi  que  les  ap- 
pontemontfl  que  doivent  accoster  les  bâtiments  en  stationnant  dans  le  bassin. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  se  sont  élevées  à   4,855,374 r 

PORT  DE  ROUEN. 

La  ville  de  Rouen  ne  possédait  jusqu'ici  qu'un  développement  de  quais  insuffisant  ««Mxrtaiti  nr. 
pour  les  besoins  de  son  commerce  et  de  son  industrie.  La  loi  du  9  août  1839  a 
prescrit  la  construction  do  nouveaux  murs  de  quais  sur  une  longueur  de  1,350  mètres 
environ.  Elle  a  autorisé,  en  outre,  l'enlèvement,  jusqu'à  une  profondeur  de  3  mètres 
50  centimètres  au-dessous  de  l'étiage,  des  débris  de  l'ancien  pont  de  pierre,  qui 
forment  écueil  pour  la  navigation  ;  l'exécution  de  draguages  dans  diverses  parties  du 
port,  et  notamment  dans  le  canal  compris  entre  la  cale  Saint-Eloi  et  l'avenue  fie  la 
Madeleine,  le  long  de  la  rive  droite  de  la  Seine;  enfin  la  pose  de  poteaux  de  garde 
à  différents  murs  de  quai  des  deux  rives,  et  la  plantation  de  pieux  d'amarrage  autour 
de  l'île  du  Petit-Gué. 

I  n  crédit  extraordinaire  de  1,315,000  francs  a  été  accordé  par  la  loi  précitée  pour 
l'exécution  de  ces  travaux,  et,  de  son  côté  ,  la  ville  de  Rouen  s'est  engagée,  à  y  con- 
courir pour  une  somme  de  435,000  francs,  ce  qui  élève  le  crédit  disponible  à 
1, 1 50,000  francs. 

Les  travaux  commencés  dès  1839,  ont  été  poursuivis  sans  interruption  jusqu'à  la 
fin  de  1843;  ils  sont  terminés  aujourd'bui  à  l'exception  de  l'opération  difficile  de 
l'enlèvement  des  débris  de  l'ancien  pont  de  pierre;  ce  travail  sera  continué  et  acbevé 
en  1844  au  moyen  de  la  somme  non  dépensée  sur  la  subvention. 

La  dépense  faite  au  31  décembre  dernier  s'est  élevée  à  1,731,598  francs,  savoir: 

A  la  totalité  du  crédit  alloué  par  la  loi  du  9  août  1839,  soit   l,315,000r 

Sur  la  subvention  delà  ville, à   416,598 

Total   1,731,598 
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PORT  DE  HONFLEUR. 

Les  travaux,  projetés  pour  l'amélioration  du  port  de  Honfleur  consistent  dans  la 
construction  de  deux  jetées  situées  l'une  à  l'ouest  et  l'autre  à  lest  du  chenal,  et  dans 
la  construction  d'un  nouveau  bassin  à  flot,  fermé  pr  une  écluse  de  19  mètres  de 
largeur,  qui  pourra  recevoir  les  grands  bateaux  à  vapeur. 

Le  crédit  extraordinaire  alloué  pour  ces  travaux  par  la  loi  du  19  juil- 
let 1837  s'élève  à   3,320,000' 

Le  conseil  général  du  département  et  le  conseil  municipal  de  Hou- 
fleur  ont,  de  leur  côté,  voté  des  subventions  qui  s'élèvent  ensemble  à 
la  somme  de   180,000 

Total  du  crédit  disponible   3,500,000 


La  jetée  de  l'ouest  est  formée  d'un  seul  massif  de  maçonnerie;  elle  est  rattachée  à 
la  côte  par  un  terre-plein  en  maçonnerie,  et  s'avance  de  200  mètres  dans  la  mer. 
Cette  jetée  a  été  entreprise  en  1838,  et,  bien  que  contrariés  dans  le  commencement 
de  leur  exécution  par  de  violentes  tempêtes,  les  travaux  sont  aujourd'hui  complè- 
tement terminés. 

La  jetée  de  lesta  un  développement  de  360  mètres  et  ferme  lavant-port  du  côté 
du  nord;  elle  se  compose  de  deux  revêtements  latéraux  et  d'un  large  terre-plein  au 
milieu.  Le  revêtement  du  côté  du  large  est  formé  par  des  enrochements  et  un  perré; 
celui  du  côté  du  port  présente  un  mur  de  quai  en  maçonnerie.  Ces  deux  revêtements 
sont  terminés  et  raccordés,  du  côté  du  chenal,  par  un  musoir  en  maçonnerie  entière- 
ment plein. 

Cet  ouvrage,  entrepris  à  la  lin  de  l'année  1839,  est  aujourd'hui  presque  entière- 
ment achevé. 

L'emplacement  du  bassin  à  flot  doit  être  pris  sur  la  mer  en  avant  du  bassin  neuf 
actuel.  11  sera  fermé,  du  côté  du  large,  par  une  digue  formant  le  prolongement  de 
la  jetée  de  l'est;  celte  digue  sera  rattachée  à  la  terre  à  L'extrémité  des  chantiers  de 
construction. 

L'écluse  d'entrée,  de  19  mètres  de  largeur  entre  les  bajoyers,  débouchera  dans 
le  fond  du  nouvel  avant-port.  Le  bassin  aura  300  mètres  de  longueur  et  70  mètres 
de  largeur. 

L'adjudication  du  bassiu  à  flot  du  port  de  Honfleur  a  eu  lieu  au  mois  de  juillet 
18/il  ;  peudaut  la  fin  de  celte  première  campagne,  on  a  commencé  à  travailler  aux 
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enrochements  et  à  construire  les  batardeaux  qui  devaient  servir  à  mctlre  à  sec  i  em- 
placement du  bassin. 

Ces  travaux  préliminaires  n'ont  pu  être  achevés  qu'après  les  marées  d'équinoxe 
du  commencement  de  1842;  on  a  commencé  alors  à  ouvrir  les  fouilles  des  fonda- 
tions des  murs  de  quai  et  de  l'écluse,  et  à  opérer  le  battage  dos  pieux  jointifs  qui 
doivent  défendre  le  pied  des  murs  de  quai;  enfin  ces  murs  eux-mêmes  ont  élé  éle- 
vés aux  deux  tiers  de  leur  hauteur,  sur  200  mètres  de  longueur. 

Dans  la  campagne  de  1843,  on  a  continué  les  fouilles  et  les  maçonneries.  On  a 
relevé  les  fondations  des  murs  de  revêtement  du  pourtour  du  bassin,  sur  un  dévelop- 
pement de  plus  de  450  mètres;  ces  murs  ont  été  élevés  aux  deux  tiers  environ  de 
leur  hauteur;  la  portion  commencée  en  1842  a  été  continuée  et  arrasée  au  niveau 
des  couronnements;  enfin,  une  partie  de  200  mètres  de  longueur  du  grand  aqueduc 
qui  doit  conduire  les  eaux  aux  écluses  de  chasse  du  fond  du  bassin,  a  été  établie. 

Les  dépenses,  au  31  décembre  dernier,  s'élevaient  à  2,745,000  francs,  savoir  : 

Sur  les  fonds  du  trésor,  à   2,635,000f 

Sur  les  fonds  de  la  ville  et  du  département,  à   1 10,000 

Total   2,745,000' 


CANAL  MARITIME  DE  CAEN  A  LA  MER. 

Ce  canal,  destiné  à  obvier  aux  inconvénients  que  présente  la  navigation  de  l'Orne  «uaw». 
au-dessous  de  Caen,  prendra  son  origine  au  milieu  de  la  partie  du  port  connue  sous 
le  nom  de  canal  de  Saint-Pierre;  il  sera  dirigé,  autant  que  possible,  au  pied  des  co- 
teaux de  la  rive  gauche  de  l'Orne ,  et  débouchera  dans  la  mer,  à  travers  les  dunes  basses 
d'Oyeslreham,  en  lace  de  la  grande  passe  du  large. 

En  ce  point  on  établira  une  écluse  à  sas,  qui  sera  précédée,  du  côté  de  la  mer, 
par  un  petit  avant-port  avec  des  jetées  à  claire-voie,  que  l'on  prolongera  jusqu'à  la 
laisse  des  basses  mers. 

Le  canal  Saint-Pierre,  qui  sera  converti  eu  bassin  régulier  avec  murs  de  quais, 
communiquera,  d'une  part,  avec  le  canal  maritime,  par  une  écluse  à  portes  d'èhe  et 
de  (lot,  et,  d'autre  part,  avec  la  rivière  d'Orne,  au  moyen  d'une  écluse  à  sas. 

Ce  bassfn  et  le  canal  maritime  seront  alimentés  par  les  eaux  de  l'Odon  et  par  celles 
que  l'on  dérivera  de  l'Orne  au  moyen  de  l'ancien  omal  Robert. 

On  rétablira  en  même  temps  le  barrage  coDnu  sous  le  nom  de  chaussée  ferrée,  qui 
existe  sur  l'Orne,  en  amont  du  pont  de  Vauxcelles.  La  crête  de  cette  chaussée  déter- 
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minera  le  niveau  des  eaux  dans  le  canal.  Ce  niveau  correspondra  à  Y  mètre  94  cen- 
timètres en  contre-bas  des  tablettes  des  murs  de  quai,  et  la  profondeur  du  canal  sera 
de  h  mètres. 

La  loi  du  19  juillet  1837  a  ouvert ,  pour  l'exécution  de  ces  travaux,  un  crédit  ex- 


traordinaire de   3,100,000e 

Le  conseil  municipal  de  Caen  a  volé  une  subvention  de   700,000 

Le  conseil  général  du  département  doit  fournir   240,000 


Total  du  crédit  disponible   4,040,000' 


Diverses  parties  de  ce  grand  travail  ont  été  successivement  adjugées;  ce  sont  , 
1°  l'ouverture  d'un  nouveau  lit  à  la  rivière  d'Orne,  en  face  des  falaises  de  benouville  ; 
2°  la  construction  de  deux  barrages  destinés  à  lermer  l'ancien  lit  ;  3°  la  construction 
d'un  des  quais  du  bassin  Saint-Pierre,  qui  forme  la  tête  du  canal  maritime;  4°  enfin, 
la  construction  des  jetées  à  claire-voie  établies  sous  les  dunes  basses  d'Oycstrchani , 
à  la  sortie  de  ce  canal. 

On  a  fait  connaître,  dans  le  compte  «le  l'année  dernière,  qu'a  la  fin  de  la  cam- 
pagne de  1842,  les  travaux  relatifs  à  l'ouverture  du  nouveau  lit  de  l'Orne,  ainsi  que 
la  construction  des  barrages  de  l'ancien  lit  et  du  quai  sud-ouest  du  bassin  Saint-Pierre 
étaient  presque  terminés  :  ces  travaux  sont  restés  dans  le  même  état.  Les  jetées  d'Oyes- 
trebam,  qui,  à  la  même  époque,  étaient  fort  avancées,  ont  seules  été  achevées;  il 
ne  reste  plus  que  deux  lacunes  vers  leur  origine ,  qui  ne  peuvent  être  complétées  en 
ce  moment.  Leur  emplacement  est  occupé  par  un  batardeau  destiné  à  barrer  l'entrée 
du  canal  et  à  empêcher  l'introduction  de  la  mer  pendant  l'exécution  des  divers  ou- 
vrages de  l  avant-port  et  de  la  tête  d'aval  du  canal. 

Les  jetées  d'Oyestrelnm  étaient  les  derniers  ouvrages  adjugés.  Avant  d'entreprendre 
de  nouvelles  parties,  il  était  nécessaire  d'avoir  un  projet  complet  et  régulier  de  tous 
les  travaux  restant  à  faire  pour  l'entier  achèvement  du  canal  maritime. 

Ce  projet  important,  qui  était  depuis  longtemps  l'objet  des  études  des  ingénieurs,  - 
vient  d'être  présente  à  l'administration  supérieure. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  se  sont  élevées  à  2,700,000  francs, 


savoir  : 

Sur  les  fonds  du  trésor,  à   2,483,000f 

Sur  les  fonds  de  la  ville  cl  du  déparlement,  à     21 7,000 

.    Total   2,700,000* 
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PORT  DE  CHERBOURG. 

Des  travaux  d'amélioration  ont  été  entrepris  dans  la  partie  ouest  de  l'avant-port  *h«.he 
de  commerce  de  Cherbourg,  en  vertu  de  la  loi  du  21  juin  1838. 

Ces  travaux  ont  eu  pour  objet  le  prolongement,  sur  115  mètres  de  longueur,  du 
mur  de  quai  ouest;  l'ouverture,  à  l'extrémité  de  ce  prolongement,  d'une  cale  de  ra- 
doub de  45  métrés  de  largeur  et  de  100  mètres  de  longueur;  l'établisssement  d'un 
terre-plein,  en  partie  circulaire  et  en  partie  rectiligne,  raccordant  la  jetée  de  l'Ouest, 
d'un  côté,  avec  la  cale,  de  l'autre,  avec  un  mur  de  quai  qui  a  été  construit  depuis  le 
terre-plein  jusqu'au  fort  de  l'Onglet;  enfin  le  remblaiement  de  tout  l'espace  compris 
entre  la  place  d'armes  et  le  mur  de  quai  dont  il  vient  d'être  question. 

Tous  ces  travaux  ont  été  entreprisau  moyen  d'un  crédit  extraordinaire  de  600,000fr. 
alloué  par  la  loi  du 21  juin  1838,  et  d'une  subvention  de  35,000  payée  par  la  ville 
de  Cherbourg. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élevaient  à  620,000  francs,  savoir: 

Sur  les  fonds  du  trésor,  à   600,000f 

Sur  les  fonds  de  la  ville,  à   20,000 

Total   620,000 f 


PORT  DE  GRANVILLE. 

Le  port  de  Granville,  protégé  contre  les  vents  du  nord,  de  Test  et  de  l'ouest,  tant  musche 
par  les  hauteurs  qui  l'avoisincnt  que  par  le  môle  que  l'on  y  a  construit  dans  ces  der- 
niers temps,  n'était  point  garanti  des  vents  du  sud  qui,  à  plusieurs  époques,  y  ont 
occasionné  de  grands  malheurs. 

Pour  l'abriter  de  ce  côté,  on  a  reconnu  nécessaire  de  prolonger  le  môle  sur  une 
longueur  de  8k  mètres  dans  la  direction  de  l'est;  mais  comme  en  exécutant  ce  tra- 
vail, on  interceptait  la  passe,  qui  était  bordée  d'écueils  connus  sous  le  nom  de  rochers 
des  Grandes-Moulières,  il  était  indispensable  de  déraser  en  même  temps  ces  rochers. 
Enfin  on  a  employé  les  matériaux  provenant  du  dérasement  des  Moulières  pour  la 
reconstruction,  sur  270  mètres  de  longueur,  des  quais  qui  étaient  dans  le  plus 
mauvais  état. 

L'exécution  simultanée  de  ces  divers  travaux  a  procuré  une  notable  économie 
dans  la  dépense,  en  permettant  aux  ouvriers  qui,  à  marée  basse,  s'occupaient  du 
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déroctage  de  la  passe,  d'employer  leur  temps  sur  les  deux  autres  ateliers  lorsque  la 
hauteur  de  la  mer  interrompait  leur  premier  travail. 

L'ensemble  de  ces  ouvrages  a  été  autorisé  par  une  loi  du  19  juillet  1837,  qui  a 
alloué  à  cet  effet  un  crédit  extraordinaire  d'un  million. 

Le»  travaux  ont  été  entrepris  au  commencement  de  1838  :  pendant  les  deux  pre- 
mières campagnes,  la  profondeur  du  terrain  où  devaient  être  établies  les  fondations 
du  môle,  et  l'agitation  de  la  mer,  ont  rendu  l'exécution  des  travaux  extrêmement 
difficile.  Ces  obstacles  ont  été  surmontés,  et  aujourd'hui  tous  les  ouvrages  ordonnés 
par  la  loi  du  19  juillet  1837  sont  terminés. 

La  dépense  faite  s'élève  à   899,587  fr. 


POJVTS  DE  SAINT-MALO  ET  DE  SÀINT-SEftVAN. 

iu.k-et.vil.iinf.  Une  foi  du  6  juin  1836  a  décidé  qu'un  bassin  à  flot  serait  établi  dans  l'anse  qui 
sépare  les  villes  de  Saiut-Malo  et  de  Saint-Servan ,  et  elle  a  mis  à  la  disposition  du 
Gouvernement  un  crédit  de  100,000  francs  pour  commencer  les  travaux.  La  loi  du 
19  juillet  1837  a  complété  l'eflet  de  cette  première  mesure  en  ouvrant  un  nouveau 
crédit  de  4  millions  sur  le  fonds  extraordinaire  des  travaux  publics;  enfin  un  crédit 
supplémentaire  de  2  millions  a  été  afl'ccté  à  ces  mêmes  travaux  par  les  lois  des 
1 1  et  25  juin  1841 ,  pour  subvenir  aux  augmentations  de  dépenses  qui  se  sont  mani- 
festées en  cours  d'exécution. 

Le  bassin  à  flot  de  Saint-Malo  aura  une  superficie  de  plus  de  100  hectares;  c'est 
le  seul  ouvrage  de  ce  genre  qui  présente  d'aussi  vastes  proportions. 

D'après  les  projets  approuvés,  l'entrée  du  bassin  est  protégée,  du  côté  de  Saint- 
Malo,  par  un  môle  curviligne  de  280  mètres  de  développement,  qui  s'appuie  sur  le 
rocher  des  Noires;  un  second  môle  de  220  mètres  de  longueur  est  établi  du  côté  de 
Saint-Servau  :  ce  môle  est  construit  au  pied  du  rocher  du  Nay,  sur  lequel  on  a  érigé 
un  fort;  il  forme  l'avant-port  de  Saint-Servan. 

L'écluse  aura  21  mètres  de  largeur  entre  les  bajovers,  de  manière  à  pouvoir  donner 
accès  aux  plus  grands  bâtiments  de  la  manne  militaire. 

L'exécution  de  ce  bassin  dotera  les  villes  de  Saiut-Malo  et  de  Saint-Servan  d'un 
développement  de  quais  de  2,567  mètres,  savoir: 

Du  côté  de  Saint-Malo   1,774  mètres. 

Du  côté  de  Sai  n  t-Servan   7  93 

On  a  fait  connaître,  dans  les  précédents  comptes,  que  le  crédit  de  100,000  francs, 
alloué  en  1836,  avait  été  employé  à  l'approvisionnement  d'une  certaine  quantité  de 
pierres  de  taille,  de  moellons  piqués,  de  chaux,  ciment  et  pouzzolane,  et  à  l'exécu- 
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tion  de  quelquesdéblais.  Mais  en  1837,  après  le  vote  de  la  foi  qui  allouait  un  crédit 
de  4  millions,  les  travaux  ont  pris  toute  l'activité  désirable,  et  aujourd'hui  cette  grandé 
entreprise  est  parvenue  à  un  notable  degré  d'avancement.  La  difficulté  de  se  procu- 
rer des  pièces  de  bois  d'une  dimension  suffisante  pour  la  construction  des  portes  de 
l'écluse,  de  21  mètres,  a  retardé  l'exécution  de  cet  ouvrage.  Dans  le  but  de  hâter 
l'ouverture  du  bassin,  et  en  même  temps  pour  mettre  la  navigation  à  l'abri  des  incon- 
vénients que  pourrait  entraîner  la  manoeuvre  journalière  d'une  écluse  de  dimensions 
aussi  considérables  que  celles  de  l'écluse  projetée;  l'administration  s'est  décidée  à  en 
construire  une  seconde,  de  11  mètres  50  centimètres  de  largeur,  pour  les  mouve- 
ments habituels  du  commerce.  Cette  deuxième  écluse  est  entièrement  fondée,  les 
deux  bajoyers  sont  élevés  à  une  grande  hauteur;  les  portes  sont  également  très- 
avancées. 

Ou  a,  de  plus,  pendant  la  dernière  campagne,  achevé  la  construction  de  la  tête 
de  la  grande  écluse  du  côté  du  bassin,  et  coulé  le  large  massif  de  béton  qui  sert  de 
fondation  au  mur  qui  doit  réunir  les  deux  écluses.  On  s'est  occupé  de  préparer  les 
fouilles  et  les  bois  nécessaires  à  l'exécution  du  batardeau  qui  doit  barrer  l'entrée  de 
la  grande  écluse,  et  compléter  le  système  de  fermeture  provisoire.  Enfin,  à  l'intérieur 
du  bassin,  on  a  terminé  les  cales  de  construction  et  de  radoub  de  Saint-Malo,  et 
rempiété  en  sous-œuvre,  sur  une  hauteur  de  plusieurs  mètres,  l'ancien  quai  du  Châ- 
teau ,  qui  est  conservé. 

Les  dépenses  faites  jusqu'au  31  décembre  dernier  se  sont  élevées  à  5,812,742  fr. 


PORT  DE  BREST. 

Le  port  de  commerce  de  Brest  occupe  les  deux  rives  du  chenal  attenant,  l'une  à 
la  ville  de  Brest,  et  l'autre  au  quartier  de  Recouvrance.  Les  quais  de  ce  port,  dont 
la  construction  remonte  à  la  fin  du  règne  de  Louis  XIII,  présentent,  par  leur  état 
de  dégradation,  un  contraste  choquant  avec  ceux  du  port  militaire;  le  nombre  des 
cales  y  est  trop  multiplié,  et  cet  état  de  choses  prive  le  commerce  d'un  développe- 
ment de  quais  qui  lui  serait  nécessaire  pour  le  stationnement  des  navires. 

D'après  le  projet  qui  a  été  adopté,  ces  quais  seront  entièrement  reconstruits,  et  les 
cales  seront  disposées  d'une  manière  plus  en  rapport  avec  les  besoins  de  la  navigation. 

La  loi  du  9  août  1839  a  affecté  un  crédit  de  300,000  francs  à  l'exécution  de  ces 
travaux,  qui  ont  été  entrepris  en  1840  :  conduits  depuis  cette  époque  avec  une  acti- 
vité qui  ne  s'est  pas  démentie,  et  qui  a  toujours  été  en  rapport  avec  les  ressources 
qui  y  étaient  affectées  chaque  année,  ils  sont  aujourd'hui  pour  ainsi  dire  terminés; 
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il  reste  à  régler  et  à  solder  les  comptes  des  entreprises  et  à  terminer  les  chantiers 
hauts,  du  côté  de  Recouvrance. 

Les  dépenses,  au  31  décembre  dernier,  s'élevaient  à   260,000  fr. 

PORT  DE  LANDERNEAU. 

hmstebe.         La  ville  de  Landerncau  est  située  sur  la  rivière  d'Elorn,  à  14,000  mètres  de  la 
rade  de  Brest. 

Les  obstacles  apportés  au  commerce  et  à  la  navigation  de  ce  port,  par  les  nom- 
breuses sinuosités  du  chenal,  avaient  depuis  longtemps  éveillé  la  sollicitude  du  Gou- 
vernement, et  une  loi  du  19  juillet  1837  a  alloué  un  crédit  extraordinaire  de 
275,000  francs  pour  faire  cesser  ce  fâcheux  état  de  choses. 

Les  travaux  exécutés  ont  eu  pour  objet  de  redresser  et  d'approfondir  le  chenal,  en 
lui  donnant  une  largeur  de  20  mètres  au  plafond;  on  a  construit,  en  outre,  le  long 
du  nouveau  chenal  un  chemin  de  halage  soutenu  par  un  mur  de  revêtement. 

Le  conseil  municipal  de  Landerneau  a  voté  une  subvention  de  10,000  francs  pour 
l'exécution  de  ces  dispositions. 

Les  travaux,  entrepris  à  la  fin  de  1837,  ont  été  achevés  dans  le  courant  de  la 
campagne  de  1842. 

Les  dépenses  se  sont  élevées  à   273,261  fr. 

PORT  DE  LORIENT. 

Monmu  Le  port  de  commerce  de  Lorient  doit  être  divisé  en  deux  parties  par  la  construc- 

tion d'un  barrage  éclusé;  la  partie  en  amont  de  ce  barrage,  et  qui  aura  530  mètres 
de  longueur,  formera  bassin  à  flot;  l'écluse  qui  donnera  accès  aux- navires  dans  ce 
bassin  aura  16  mètres  de  largeur. 

L'autre  partie,  de  180  mètres  de  longueur,  continuera  de  servir  au  stationnement 
des  navires  qui  ne  craignent  pas  d'échouer  à  marée  basse. 

Les  deux  parties  du  port  seront  approfondies  jusqu'au  niveau  du  radier  de  l'écluse, 
et  les  déblais  qui  proviendront  de  cet  approfondissement  seront  rejetés  du  côté 
opposé  à  la  ville,  où  l'on  formera,  le  long  du  bassin  à  flot,  un  terre-plein  pour  le 
dépôt  des  marchandises  encombrantes,  et,  le  long  du  port  d'échouage  et  de  son 
avant-port,  vis-à-vis  l'arsenal  de  la  marine,  un  contre-quai  pour  le  maintien  des 
vases  de  la  lagune. 

L'ensemble  de  ces  travaux  est  évalué  à  1,200,000  francs,  somme  égale  aux  cré- 
dits alloués  par  les  lois  des  19  juillet  1837  et  25  juin  1841. 
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Les  précédents  comptes  ont  fait  connaître  que  le  batardeau  d'enceinte  entrepris 
en  1838  et  1839,  pour  la  construction  du  barrage,  avaient  éprouvé  des  avaries  qui 
avaient  nécessité  sa  démolition,  et  que  la  campagne  de  1841  avait  été  entièrement 
employée  à  l'enlèvement  de  ce  batardeau.  On  a  profité  de  cette  circonstance  pour 
apporter  au  projet  d'utiles  modifications,  et  pour  porter  à  16  mètres  de  largeur 
l'écluse  qui,  dans  le  premier  projet,  ne  devait  avoir  que  9  mètres. 

L'exécution  de  ce  nouveau  projet  a  été  entreprise  en  1842.  Les  pieux  jointifs  des- 
tinés à  former  l'enceinte  des  fondations  du  barrage  ont  été  battus,  et  les  déblais  ont 
été  effectués  jusqu'à  une  profondeur  moyenne  de  2  mètres  en  contre-bas  du  fond 
du  port. 

Les  ouvrages  ont  été  continués  pendant  la  campagne  de  1843  avec  toute  l'acti- 
vité possible,  eu  égard  à  la  sujétion  des  marées.  Les  déblais  nécessaires  pour  l'éta- 
blissement du  barrage  ont  été  achevés;  le  massif  général  en  béton,  sur  lequel  le 
barrage  doit  être  élevé,  a  été  entièrement  coulé,  et  cette  opération  difficile  a  été  cou- 
ronnée d'un  plein  succès. 

Les  murs  en  retour  de  la  partie  aval  de  l'écluse  ont  été  construits  sur  un  déve- 
loppement de  20  mètres  et  une  hauteur  de  1  mètre  80  centimètres.  Le  bajoyer  de 
gauche  de  l'écluse  a  été  exécuté  sur  une  longueur  de  18  mètres  et  une  hauteur  de 
2  mètres  45  centimètres.  Les  ouvrages,  sur  un  développement  de  38  mètres,  se 
trouvant  maintenant  au-dessus  du  niveau  des  basses  mers  de  morte  eau,  vont  s'éle- 
ver rapidement. 

Le  curage  du  port  a  été  continué  en  1 843 ,  mais  il  sera  interrompu  jusqu'à  l'achè- 
vement de  l'écluse  qui,  en  raison  des  chasses  qu'elle  produira,  permettra  de  les  exé- 
cuter avec  plus  de  succès  et  plus  d'économie. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  se  sont  élevées  à   855,015  fr. 

PORT  DE  VANNES. 

Les  travaux  d'amélioration  entrepris  au  port  de  Vannes,  eu  vertu  de  la  loi  du  Moum». 
19  juillet  1837,  consistent  dans  l'approfondissement  et  la  rectification  du  chenal,  qui, 
jusqu'à  cette  époque,  ne  pouvait  être  remonté  dans  les  marées  de  vive  eau  que  par 
des  navires  de  100  à  120  tonneaux  au  plus. 

Un  crédit  de  200,000  francs  a  été  affecté  à  ces  travaux  qui  ont  été  commencés  en 
1838,  et  qui  peuvent  aujourd'hui  être  considérés  comme  terminés. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843  se  sont  élevées  à   190,569  fr. 
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PORT  DE  PALAIS  (belle-île). 

«mmu*.  Belle-Ile,  qui  est  le  premier  point  que  les  navires  cherchent  à  reconnaître  lors- 
qu'ils arrivent  de  l'Inde  ou  des  colonies,  est  déjà  signalé  par  un  phare  de  premier 
ordre  ;  afin  de  compléter  les  avantages  que  la  position  de  cette  île  peut  offrir  à 
la  navigation,  on  établit  au  port  de  Palais  un  bassin  à  flot  et  un  bassin  de  carénage 
où  les  navires  fins,  après  un  longue  traversée,  pourront  trouver  un  moyen  sûr  de 
relâche  et  les  facilités  nécessaires  pour  se  faire  réparer. 

Le  port  de  Palais  est  formé  d'un  avant-port,  d'un  port  d'échouage  et  d'un  arrière- 
port  divisé  en  deux  parties. 

Le  projet  en  cours  d'exécution,  et  pour  lequel  la  loi  du  19  juillet  1837  a  alloué 
un  crédit  extraordinaire  de  400,000  francs,  a  pour  objet  le  curage  général  de  toutes 
les  parties  du  port,  la  reconstruction  des  quais  sud  du  port  d'échouage,  et  l'établisse- 
ment d'une  écluse  qui  transformera  l'arrière-port  en  bassin  à  flot  et  de  carénage. 

Cette  écluse,  sur  laquelle  doit  être  construit  un  pont  tournant,  aura  10  mètres  de 
largeur  entre  les  couronnements,  et  offrira  une  profondeur  d'eau  de  3  mètres  sur  son 
buse,  au  moment  des  pleines  mers  de  morte  eau. 

Les  travaux  de  curage  et  les  maçonneries  de  l'écluse  ont  été  exécutés  pendant  les 
campagnes  précédentes.  En  1843,  on  a  en I repris  et  achevé  la  construction  et  la  pose 
des  portes  de  celte  écluse,  et  on  a  reconstruit  le  mur  de  quai  sud  du  port  d'échouage 
sur  un  développement  de  60  mètres. 

L'achèvement  de  ce  mur  de  quai  et  le  pont  tournant  de  l'écluse  sont  aujourd'hui 
les  seuls  ouvrages  qui  restent  à  exécuter.  Ils  seront  probablement  terminés  en  1 844  ; 
le  bassin  à  flot  sera  ouvert  à  la  navigation  dans  les  premiers  mots  de  la  campagne 
prochaine. 

Les  dépenses  au  31  décembre  1843  se  sont  élevées  à   344,981  fr. 

PORT  DE  REDON. 

m  *  «  Yiume.  La  ville  de  Redon,  situôc  à  44  kilomètres  de  la  mer,  et  à  laquelle  l'achèvement 
des  canaux  de  Bretagne  vient  d'ouvrir  de  nouveaux  et  de  nombreux  débouchés,  ne 
possède  qu'un  port  d'échouage,  qui  n'a  d'accès  dans  la  Vilaine  supérieure  qu'au 
moment  du  plein  des  marées  de  vives  eaux,  et  dont  la  communication  avec  les  deux 
branches  du  canal  de  Nantes  à  Brest  présente  en  tout  temps  des  retards  considé* 
rables,  quelquefois  de  graves  dangers. 
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La  loi  du  9  août  1839  a  consacré  une  somme  de  4  millions  à  l'amélioration  de  ce 
port. 

Les  travaux  à  faire  pour  réaliser  celle  amélioration  exigeaient  la  solution  d'un 
problème  difficile  :  il  fallait  donner  aux  navires  un  abri  sûr  et  où  ils  pussent  être 
toujours  à  Ilot;  assurer  en  tout  temps  les  communications  du  port  avec  Rennes,  Nantes 
et  Brest,  et  cependant  n'apporter  aucun  changement  dans  le  régime  actuel  de  l'Oust 
et  de  la  Vilaine,  afin  de  ne  pas  nuire  aux  vastes  marais  situes  dans  les  vallées  de  ces 
deux  rivières,  et  d'y  conserver  le  jeu  alternatif  des  marges,  nécessaires  pour  prévenir 
les  envasements  du  chenal  de  navigation. 

Après  un  examen  sérieux  et  approfondi  des  divers  systèmes  proposés,  on  a  décidé 
<juc  ïon  construirait,  sur  la  rive  droite  de  la  Vilaine,  un  bassin  à  flot  de  350  mètres 
de  longueur,  sur  60  mètres  de  largeur,  donnant,  lors  des  plus  basses  eaux,  un 
mouillage  de  'i  mètres,  en  sorte  que  la  partie  aval  de  la  ville  de  Redon  se  trouvera 
placée  entre  le  port  actuel  et  ce  bassin,  et  que  cette  ville  se  trouvera  dotée,  outre  son 
port  d'échouage,  dont  une  partie  sera  conservée,  d'un  établissement  où  les  bâtiments 
de  mer  et  les  bateaux  des  canaux,  placés  près  les  uns  des  autres,  pourront  facilement 
et  à  toute  heure  transborder  leurs  marchandises. 

On  a  décidé,  en  outre,  que  la  communication  du  port  et  du  bassin  à  flot  avec  les 
trois  branches  de  navigation  qui  le  relient  à  Rennes,  Nantes  et  Brest,  serait  assurée 
et  rendue  indépendante  des  marées,  par  l'ouverture  de  deux  grandes  dérivations  et 
la  construction  d'un  barrage  mobile  dans  la  Vilaine. 

L'une  des  dérivations,  de  6,200  mètres  de  longueur,  part  de  l'écluse  des  Bellions, 
dernière  écluse  du  canal  de  jonction  de  la  Loire  à  la  Vilaine,  et  débouche  dans  le 
port  même,  en  aval  du  pout  Saint-Nicolas,  au  moyen  d'une  écluse  à  sas  à  portes 
d'èbe  et  de  flot;  cette  dérivation  traverse  une  haute  colline  nommée  le  Rouge-de-Roz 
et  des  terrains  tourbeux  sans  consistance.  Le  premier  de  ces  passages  devait  être 
franchi  au  moyen  d'une  tranchée  profonde  de  25  mètres  60  centimètres,  avec  cu- 
vette en  maçonnerie;  mais  il  parait  certain  maintenant  que  le  travail  en  maçonnerie 
pourra  être  supprimé  sur  presque  toute  la  longueur  de  la  montagne.  Dans  les  terrains 
tourbeux,  le  canal  a  été  consolidé  eu  réduisant  sa  largeur  au  plafond  de  9  mètres 
à  5  mètres,  et  en  maintenant  les  tourbes  par  un  lit  de  fascines  rechargé  de  terres  et 
de  pierrailles. 

La  seconde  dérivation ,  de  7,000  mètres  de  longueur,  a  son  origine  à  3,600  mètres 
en  aval  de  l'écluse  de  la  Maclais  ou  de  Painiaud,  dernière  écluse  du  canal  de  jouçlion 
du  Blavet  à  la  Vilaine.  Elle  débouche  également  dans  le  port  en  aval  du  pont  Saint- 
Nicolas,  au  moyen  d'une  écluse  à  sas  avec  portes  d'èbe  et  de  flot,  après  avoir  tra- 
versé la  butte  de  Codilo  et  la  ville  de  Redon,  suivant  un  alignement  qui  forme 
le  prolongement  de  celui  de  la  dérivation  de  l'Isac;  cette  dérivatiou  commu- 
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nique  avec  le  bassin  à  flot  par  une  écluse  à  sas,  mais  seulement  à  portes  d'èbe. 

Le  barrage  mobile  à  construire  clans  la  Vilaine,  au-dessous  des  embouchures  des 
deux  dérivations,  remplacera,  quant  à  la  navigation  supérieure,  le  vieux  déversoir 
actuel  nommé  le  Chausson;  le  nouveau  barrage  établi  à  la  même  hauteur  que  l'an- 
cien assurera  en  tout  temps  une  retenue  d'eau  suffisante  pour  la  communication 
permanente  du  bassin  à  flot  et  des  trois  branches  de  navigation  qui  y  aboutissent. 

La  dérivation  de  llsac  est  maintenant  ouverte  sur  toute  sa  longueur,  cl  même  à 
profondeur,  sur  environ  5,000  mètres.  La  tranchée  du  Roz  est  achevée,  ainsi  que  la 
consolidation  des  parties  vaseuses  et  celle  de  la  traversée  des  terrains  tourbeux,  sur 
1,400  mètres  de  longueur;  on  a,  en  outre,  entièrement  construit  les  ponts  sur  le 
canal  de  Saint-Nicolas  et  de  Quinsignac,  et  les  deux  aqueducs-siphon  de  Caha  et 
de  la  Vallée.  Les  deux  aqueducs  sous  le  canal  du  Roz  et  des  Déliions  sont  aussi  pres- 
que entièrement  terminés  ;  il  ne  reste  plus  qu'à  poser  quelques  assises. 

L'écluse  d'embouchure  est  achevée,  sauf  quelques  tablettes  qui  restent  à  poser, 
et  les  portes  en  sont  placées;  ou  avait  fondé  et  commencé  l'exécution  des  deux 
ponts  du  Tertre  et  du  Verger,  mais  la  grande  mobilité  du  fond  tourbeux  sur  lequel 
sont  établis  ces  ouvrages  n'a  pas  permis  de  les  continuer.  Il  ne  reste  plus,  pour 
achever  complètement  la  dérivation  de  l'Isac,  que  quelques  terrassements  et  quelques 
ouvrages  de  maçonnerie  à  exécuter,  et  il  est  permis  d'espérer  que  cette  dérivation 
sera  ouverte  à  la  navigation  à  la  fin  de  l'année  18'i4. 

La  dérivation  de  l'Oust  et  le  bassin  à  flot  ont  été  adjugés  au  mois  d'octobre  1840  ; 
aujourd'hui,  la  moitié  du  bassin  e;t  mise  à  profondeur,  l'écluse  marine  qui  le  ferme 
du  côté  d'aval  est  complètement  achevée,  ainsi  que  les  quatre  murs  en  retour  ;  on  a, 
de  plus,  fondé,  à  3  mètres  20  centimètres  au-dessus  du  plafond  du  bassin,  180  mètres 
de  longueur  de  murs  de  quais,  et  l'écluse  d'isolement  qui  ferme  le  bassin  du  côté 
d'amont  a  été  élevée  à  2  mètres  au-dessus  du  radier;  enfin  les  travaux  de  la  déri- 
vation de  l'Oust  ont  été  entrepris. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élèvent  à   2,11 1,494  £r 


PORT  DU  CROISIG. 

La  loi  du  9  août  1839  a  mis  à  la  disposition  du  Gouvernement  un  crédit  extraor- 
dinaire de  950,000  francs,  pour  la  construction  d'une  jetée  en  maçonnerie,  de 
853  mètres  de  longueur,  au  port  de  Croisic.  Celte  jeléc  sera  élevée  horizontalement 
jusqu'à  2  mètres  50  centimètres  au-dessus  des  hautes  mers  d'équinoxe,  dans  la  partie 
comprise  entre  le  musoir  et  la  balise  de  Renouan,  sur  une  longueur  de  502  mètres; 
à  partir  de  ce  point  jusqu'au  moulin  de  Saint-Doustan,  elle  aura  une  pente  longitu-r 
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dinale  de  1  mètre  25  centimètres.  Les  parements  seront  construits  en  pierres  de 
taille,  et  très-faiblement  inclinés,  afin  de  faciliter  l'entrée  et  la  sortie  des  bâtiments, 
qui  pourront  ainsi  être  halés  sur  toute  la  longueur  du  chenal  ;  l'entrée  du  port  sera 
d'ailleurs  amélioré  par  l'excavation  des  roches  les  plus  dangereuses. 

On  a  fait  connaître  dans  les  précédents  comptes  que,  dès  la  fin  de  1841,  une 
première  partie  de  la  jetée,  de  467  mètres  de  longueur,  se  trouvait  entièrement 
achevée. 

La  seconde  partie,  commencée  en  1842,  a  été  continuée  en  1843  ;  une  longueur 
de  168  mètres  est  terminée,  et  les  fondations  sont  établies  sur  764  mètres.  Les  effets 
obtenus  par  cette  jetée  sont  très-satisfaisants  ;  un  grand  calme  s'est  produit  dans  le 
port  et  le  courant  se  fixe  parfaitement  dans  le  chenal.  On  a  en  outre  extrait  plus  de 
100  mètres  cubes  de  rochers;  cette  opération  a  déjà  fait  disparaître  les  pointes  les 
plus  dangereuses  pour  les  navires. 

Les  dépenses  au  31  décembre  dernier  s'élevaient  à   7  53,689  fr. 


PORT  DE  NANTES. 

La  loi  du  9  août  1839  a  autorisé  l'exécution  de  grand  travaux  d'amélioration  dans  uwmwêmkiiie 
la  partie  maritime  du  port  de  Nantes. 

Ces  travaux  comprenaient  la  construction ,  sur  le  bord  méridional  de  l'île  Gloriette, 
vers  l'amont,  d'une  large  cale  dont  la  crête  règne  horizontalement  à  12  mètres  en 
avant  de  l'alignement  des  maisons;  dans  la  partie  d'aval,  où  le  canal  présente  une 
eau  plus  profonde ,  le  quai  a  été  bordé  par  des  murs  verticaux  avec  des  rampes 
d'abordage. 

A  l'extrémité  inférieure  de  l'île  Feydeau,  on  a  établi  un  mur  de  quai  élevé  de 
6  mètres  au-dessus  de  l'étiage,  et  formant  un  terre-plein  élevé  au  niveau  du  sol  ac- 
tuel ,  de  manière  à  élargir  la  place  de  la  Petite-Hollande. 

Sur  la  rive  droite  de  la  Loire,  depuis  la  Bourse  jusqu'au  bâtiment  de  l'entrepôt, 
les  quais  ont  reçu  de  nombreux  perfectionnements;  le  quai  de  la  Fosse ,  dont  la  lar- 
geur est  insuffisante  sur  une  partie  de  son  étendue,  est  élargi  au  moyen  de  la  cons- 
truction d'un  nouveau  quai  établi  en  rivière  dans  le  prolongement  de  celui  qui 
s'étend  parallèlement  à  la  promenade. 

Enfin  la  partie  du  rivage  anciennement  occupée  par  les  chantiers  de  construc- 
tion, qui  viennent  d'être  transportés  sur  la  prairie  au  Duc,  a  été  convertie  en  un  quai 
dont  le  terre-plein  n  16  mètres  de  largeur,  et  devant  lequel  on  a  établi  un  système 
mixte  de  cales  à  tablier  et  de  terrasses,  pour  l'accostage  des  navires  en  tout  état  des  eaux. 
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Pour  l'exécution  de  ces  divers  ouvrages,  la  loi  du  9  août  1839  avait  alloué  une 
somme  de  660,000  francs,  et,  de  son  côté,  le  conseil  municipal  de  Nantes  avait  voté 
une  subvention  de  240,000  francs. 

Ces  deux  allocations,  montant  ensemble  à  900,000  francs,  sont  aujourd'hui  tota- 
lement dépensées. 

PORT  DE  SAINT-GILLES. 

vEMir  Le  port  de  Saint-Gilles,  qui  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière  de  Vie,  dans  le 

département  de  la  Vendée,  était  couvert  autrefois,  du  côté  de  la  mer,  par  une  langue 
de  sable  appelée  la  Garenne;  mais  peu  à  peu  les  vents  ont  enlevé  une  partie  de  cette 
dune,  et  ont  rejeté  les  sables  dans  la  rivière.  L'entrée  du  port  était  ainsi  devenue  de 
plus  en  plus  difficile  aux  navires,  et  ceux  qui  y  entraient  n'y  trouvaient  plus  une  sé- 
curité suffisante. 

>  Pour  rendre  à  ce  port  l'abri  dont  il  était  privé,  pour  consolider  la  pointe  de  la 
Garenne  et  faciliter  l'entrée  du  chenal,  on  a  construit,  au  sud  de  l'embouchure,  une 
jetée  de  160  mètres  d'étendue,  de  manière  à  arrêter  la  marche  des  sables  qui  viennent 

de  ce  côté. 

La  loi  du  19  juillet  1837  a  affecté  à  l'exécution  de  ce  travail  un  crédit  de 
300,000  francs. 

Les  travaux,  commencés  au  mois  d'octobre  1837,  ont  été  poursuivis  sans  inter- 
ruption pendant  les  campagnes  de  1838  et  1839;  ils  sont  aujourd'hui  entièrement 
achevés  et  soldés.  La  dépense  totale  ne  s'est  élevée  qu'à  297,318  francs. 


PORT  DE  LA  ROCHELLE. 

mSSuna  Lc  ^e  *a  ^ocne^e'  s^tué  au  ^0D^  ^■une  ^a'e  et  a  lextrémité  dun  chenal  de 
près  de  1,700  mètres  de  longueur,  creusé  dans  un  sol  vaseux,  se  trouve  par  sa  si- 
tuation même  exposé  à  des  atterrissements  qui  font  chaque  année  de  nouveaux 

progrès. 

L'insuffisance  des  moyens  de  chasse  dont  on  peut  disposer  aujourd'hui  mettait  le 
Gouvernement  dans  l'obligation  d'exécuter  chaque  année  des  curages  dispendieux  et 
d'une  efficacité  douteuse. 

La  loi  du  9  août  1839,  en  ouvrant  un  crédit  de  3  millions  pour  l'amélioration 
du  port  de  la  Rochelle,  a  fourni  les  moyens  de  remédier  à  un  état  de  choses  aussi 
fâcheux. 
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En  exécution  de  cette  loi,  une  nouvelle  écluse  de  chasse  sera  établie  à  l'entrée  de 
l'avant-port,  en  face  même  du  chenal;  cette  écluse,  par  une  heureuse  disposition 
des  lieux,  pourra  recevoir  les  eaux  de  la  retenue  Saint-Nicolas.  Elle  sera  d'ailleurs 
alimentée  par  un  nouveau  réservoir,  qui  sera  établi  sur  la  plage,  et  qui  occupera 
l'espace  compris  entre  le  terre-plein  du  Gabut,  la  côte  de  Tasdon  et  une  digue  d'en- 
ceinte partant  de  l'extrémité  de  la  jetée  actuelle.  Cette  digue,  construite  avec  les 
terres  argileuses  qui  proviendront  du  creusement  de  la  retenue,  sera  établie  au  même 
niveau  que  le  couronnement  de  la  jetée  actuelle,  c'est-à-dire  à  1  mètre  1 5  centimètres 
au-dessus  des  plus  hautes  marées;  elle  aura  1,000  mètres  de  longueur,  et  sa  largeur 
sera  de  30  mètres  à  la  plate-forme,  de  manière  à  présenter  toute  la  solidité  nécessaire 
pour  résister  à  l'action  alternative  des  vagues  et  des  eaux  éclusées. 

La  nouvelle  retenue  pourra  remplir,  en  outre,  le  rôle  de  bassin  à  flot;  à  cet  effet, 
on  accolera  à  l'écluse  de  chasse  un  pértuis  de  navigation,  qui  donnera  accès  aux  na- 
vires dans  le  bassin  de  retenue,  et  leur  procurera  l'avantage  d'opérer  leur  déchar- 
gement avec  facilité  et  promptitude.  Une  vaste  esplanade,  ménagée  près  de  l'écluse, 
recevra  les  produits  des  cargaisons,  et  notamment  les  bois  du  Nord. 

La  fin  de  la  compagne  de  1839  et  une  partie  de  celle  de  1840  ont  été  employées 
à  l'exécution  de  déblais  sur  l'emplacement  de  l'écluse  et  de  ses  abords ,  ainsi  qu'à 
l'établissement  de  batardeaux  et  de  buses  destinés  à  l'écoulement  des  eaux. 

L'adjudication  de  l'écluse  de  navigation  et  de  chasse  et  des  travaux  qui  en  dé- 
pendent a  été  passée  au  mois  d'avril  1840.  Les  travaux  commencés  à  cette  époque 
ont  été  continués  sans  interruption  :  aujourd'hui  l'écluse  est  pour  ainsi  dire  terminée; 
il  reste  à  achever  le  mur  en  retour  d'amont  côté  sud,  une  partie  du  faux  radier  à 
l'aval  et  le  perré  d'amont  de  l'écluse  du  côté  du  nord. 

Le  terre-plein  qui  régnera  le  long  du  chenal  et  qui  doit  avoir  600  mètres  de  lon- 
gueur sur  75  mètres  de  largeur,  est  exécuté  sur  toute  sa  longueur  et  sur  une  largeur 
moyenne  de  30  mètres;  enfin  la  digue  d'enceinte  est  élevée  sur  800  mètres  de  déve- 
loppement. 

Les  dépenses  au  31  décembre  dernier  se  sont  élevées  à   1 ,335,536  fr. 

PORT  DE  ROCHEFORT. 

Le  port  de  commerce  de  Rochefort  est  composé  de  deux  parties,  séparées  l'une  de  liurevu: 
l'autre  par  une  portion  des  établissements  de  la  marine  militaire.  La  première  par- 
tie, située  dans  l'intérieur  de  la  ville  et  formée  par  un  étroit  chenal,  constitue  le 
port  marchand  proprement  dit;  la  seconde  partie,  plus  importante  et  beaucoup  plus 
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étendue,  est  située  sur  la  Charente  même,  en  amont  du  port  militaire,  et  forme  le 
port  de  la  Cabane-Carrée. 

La  loi  du  9  août  1839  a  ouvert  un  crédit  de  535,000  francs  pour  l'amélioration 
de  ces  deux  parties  du  port. 

Les  travaux  exécutés  en  vertu  de  cette  loi  ont  eu  pour  objet  la  construction  d'un 
quai  droit  en  maçonnerie  sur  la  rive  gauche,  le  revêtement  en  perrés  réguliers  des 
rives  du  chenal  de  Mouillepied,  la  construction  d'un  ponccau  et  d'une  chaussée  sur 
la  rive  droite  de  ce  chenal,  et  d'un  appontcment  sur  la  rive  gauche  pour  le  charge- 
ment des  navires. 

On  a  d'ailleurs  exécuté  des  travaux  d'agrandissement  au  chantier  et  à  la  cale  de 
construction,  et  deux  nouvelles  cales  de  radoub  ont  été  établies;  enfin  le  grand  port 
de  la  Cabane-Carrée  a  été  revêtu  de  murs  de  quais,  et  l'on  a  construit  un  bureau 
pour  l'officier  de  port  et  un  petit  magasin  pour  le  service  des  travaux  d'entretien. 

Tous  ces  ouvrages  ont  été  achevés  dans  la  dernière  campagne  :  il  reste  à  solder  la 
retenue  de  garantie  aux  entrepreneurs. 

La  dépense  au  31  décembre  dernier  s'est  élevée  à.    519,437  fr. 

PORT  DE  R1BEROU. 

oMum.  Une  loi  du  21  juin  1838  a  affecté  une  somme  de  300,000  francs  à  l'amélioration 
du  port  de  Riberou,  situé  sur  la  Seudre;  le  conseil  municipal  de  Saujon  et  le  con- 
seil général  du  département  ont  contribué  ensemble  à  ces  améliorations  pour  une 
somme  de  20,000  francs. 

Les  travaux  entrepris  au  moyen  de  ces  deux  allocations  ont  eu  pour  objet  le  re- 
dressement et  l'approfondissement  du  chenal  de  la  Seudre,  depuis  le  hameau  du 
Breuil  jusqu'à  la  Cantine,  sur  une  longueur  de  2,000  mètres;  l'exécution,  depuis  la 
Cantine  jusqu'à  l'écluse  de  chasse,  de  terrassements  destinés  à  établir  le  chenal  et  le 
port  suivant  un  seul  alignement;  la  construction  d'un  mur  de  quai  de  200  mètres 
de  développement  sur  la  rive  gauche;  l'établissement,  derrière  la  grande  cale,  d'un 
quai  de  30  mètres  de  largeur,  sur  lequel  a  été  construite  une  chaussée  d'empierre- 
ment; enfin  l'élargissement  du  port  jusqu'à  25  mètres  au  fond,  et  son  approfondis- 
sement jusqu'à  2  mètres  50  centimètres  au-dessous  des  pleines  mers  de  vive  eau 
ordinaire. 

Tous  ces  travaux  sont  exécutés  aujourd'hui;  il  ne  reste  plus  qu'à  établir  les  perrés 
sur  la  rive  droite  du  port,  les  matériaux  nécessaires  à  cette  opération  sont  approvi- 
sionnés. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  dernier  s'élevaient  à   280,000  fr. 
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PORT  DE  SAINT-GEORGES-DU-DOUIIET  (Île  d'oléron). 

La  loi  du  21  juin  1838  a  affecté  une  somme  de  200,000  francs  à  la  création  d'un  oumm. 

J  j    t\    i       i  /  t  •    m  iurrauani 

avant-port  à  Saint-Gcorges-du-Dounet;  les  ouvrages  exécutés  ont  eu  pour  objet  1  ou- 
verture d'une  communication  entre  le  canal  des  salines  et  la  mer  ;  la  construction,  au 
débouché  de  ce  canal,  d'une  écluse  de  8  mètres  de  largeur,  qui  sert  d'écluse  de  chasse 
et  de  navigation  tout  à  la  fois;  la  construction  de  deux  jetées  et  d'un  mur  de  quai, 
et  le  creusement  de  lavant-port  dont  la  profondeur  a  été  descendue  à  4  mètres  en 
contre-bas  des  hautes  mers  d'équinoxe. 

Tous  ces  travaux  ont  été  terminés  dans  la  campagne  de  1842;  le  crédit  de 
200,000  francs  a  été  dépensé  en  totalité. 

PORT  DE  LA  PERROTINE  (Île  d'oléron). 

Une  jetée  en  maçonnerie,  de  200  mètres  de  longueur,  a  été  exécutée  à  l'embou- 
chure et  sur  la  rive  droite  du  chenal  de  la  Perrotine  ;  cette  jetée ,  en  favorisant  l'ac- 
tion des  chasses  produites  par  les  eaux  qui  s'écoulent  des  marais  salants,  a  pour  effet 
d'empêcher  les  vases  de  séjourner  à  l'entrée  du  chenal,  et  de  maintenir  la  passe  libre 
pour  l'entrée  des  navires. 

Ces  travaux,  pour  lesquels  un  crédit  extraordinaire  de  260,000  francs  a  été  alloué 
par  la  loi  du  21  juin  1838,  ont  été  adjugés  le  25  juillet  suivant;  la  jetée,  continuée 
sans  interruption  depuis  cette  époque ,  a  été  achevée  en  1842  ;  en  outre ,  et  au  moyen 
de  la  somme  laissée  libre  après  la  construction  de  cette  jetée ,  on  a  exécuté  le  re- 
dressement et  l'approfondissement  du  chenal,  sur  environ  1,000  mètres  de  longueur  : 
ce  dernier  travail  a  été  également  terminé  en  1842.  Le  crédit  de  260,000  francs 
alloué  par  la  loi  du  21  juin  1838  est  complètement  dépensé. 

PORT  DU  CHATEAU  (Île  d'oléron). 

Le  port  du  Château  est  précédé  d'une  immense  plage  vaseuse  qui  s'étend  vers  la 
mer,  suivant  une  pente  très-faible.  Ce  port  présente  à  peine ,  dans  les  marées  ordi- 
naires, 2  mètres  50  centimètres  de  tirant  d'eau,  et  le  chenal  n'est  accessible  aux 
bâtiments  que  dans  un  intervalle  de  deux  heures  avant  et  après  la  pleine  mer  :  cette 
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profondeur  doit  être  augmentée  de  70  centimètres,  au  moyen  de  curages;  mais  l'ac- 
cumulation des  vases,  favorisée  par  la  faible  inclinaison  de  la  plage,  ne  tarderait 
pas  à  faire  disparaître  les  traces  de  ces  travaux,  si  Ton  ne  commençait  par  établir  une 
écluse  de  chasse  dans  le  fond  du  chenal. 

Cette  écluse,  dont  la  construction  a  été  autorisée  par  la  loi  du  9  août  1839,  sera 
placée  dans  une  direction  parallèle  à  celle  du  mur  de  quai  du  port  ;  la  retenue  qui 
alimentera  les  chasses  présentera  une  capacité  de  100,000  mètres  cubes  d'eau. 

Ces  travaux,  auxquels  a  été  affecté  un  crédit  de  300,000  francs,  par  la  loi  du 
9  août  1839,  doivent  être  exécutés  sur  les  terrains  militaires,  et  la  direction  en  est 
confiée  aux  officiers  du  génie. 

D'après  les  dispositions  proposées ,  l'écluse  de  chasse  servira  en  môme  temps  d'é- 
cluse de  navigation ,  et  la  retenue  qui  devra  alimenter  cette  écluse  sera  approfondie 
jusqu'au  niveau  du  seuil,  de  manière  à  pouvoir  être  convertie,  au  besoin,  en  bassin 
à  flot  Ce  projet  a  reçu  l'approbation  de  la  commission  mixte  des  travaux  publics,  et 
son  exécution  a  été  entreprise  vers  le  milieu  de  1841. 

Pendant  la  fin  de  cette  première  campagne  et  en  1842,  on  a  continué  les  terras- 
sements qui  avaient  été  entrepris  en  régie  dès  l'année  1840;  on  a  construit  des  murs 
de  soutènement  et  exécuté  jusqu'au  couronnement  le  radier  et  le  bajoyer  de  l'écluse. 

En  1843,  on  a  terminé  l'écluse  et  posé  ses  portes  busquées;  on  a  achevé  20  mètres 
de  murs  de  quai  dans  le  havre  d'échouage;  des  risbermes  en  maçonneries  et  des  rem- 
piétementa  destinés  à  protéger  les  ouvrages  8  et  9  de  la  citadelle  contre  les  aflbuille- 
ments  que  pourraient  produire  les  chasses,  ont  en  outre  été  exécutés;  20,000  mètres 
cubes  de  déblais  ont  été  extraits  tant  dans  le  bassin  que  dans  le  port  ;  enfin  le  mur 
de  quai  E.  du  bassin  a  été  élevé  jusqu'au-dessous  du  couronnement,  et  les  ouvrages 
militaires  sont  parvenus  à  un  notable  degré  d'avancement. 

La  dépense  faite  s'élève  à   230,000  fr. 

POINTE  DE  GRAVE. 

^  Le  Bas-Médoc,  situé  à  l'embouchure  et  sur  la  rive  gauche  de  la  Gironde,  est  ter- 

miné par  une  langue  de  terre  dont  le  niveau  est  généralement  inférieur  à  celui  des 
hautes  marées.  Ce  pays  est  garanti,  du  côté  de  la  mer,  par  la  chaîne  des  dunes  qui 
bordent  le  rivage;  mais  cette  digue  naturelle ,  attaquée  à  la  fois  par  le  courant  lit- 
toral et  par  le  dboc  des  lames,  si  violent  dans  le  golfe  de  Gascogne,  perd  continuel- 
lemeat  de  son  épaisseur,  et  l'on  peut  craindre,  si  l'on  ne  se  hâte  d'arrêter  les  progrès 
du  mal*  que  la  destruction  complète  de  la  pointe  de  Grave  et  l'enta biesement  du 
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Bas-Médoc  no  viennent  apporter  une  perturbation  incalculable  dans  la  navigation 
de  la  Gironde. 

Les  parties  menacées  présentent  un  développement  de  10  à  12,000  mètres,  de- 
puis leur  extrémité  méridionale,  située  vers  le  cap  de  la  Négade,  jusqu'à  la  pointe 
de  Grave,  dont  elles  comprennent  le  contour.  Les  travaux  de  défense  que  l'on  compte 
opposer  aux  attaques  de  la  mer  sont  analogues  à  ceux  qu'une  longue  expérience  a 
consacrés  sur  les  côtes  de  Belgique  et  de  Hollande.  Ils  consistent  dans  l'établissement 
d'un  système  d'épis,  qui,  retenant  dans  leurs  intervalles  le  sable  que  les  vagues  pro- 
mènent sur  la  plage,  l'accumulent  au  pied  des  dunes,  et  déterminent  la  formation 
d'une  plage  artificielle ,  capable  de  résister  à  l'action  de  la  mer.  Ces  épis  seront  ter- 
minés par  des  fascinages  établis  par  couches  et  ebargés  de  blocs  de  pierre  entre  les 
clayon  nages. 

L'extrémité  de  la  pointe  de  Grave  sera  d'ailleurs  défendue  par  une  jetée  de  1 69  mètres 
de  longueur,  construite  en  blocs  de  béton ,  et  dont  les  fondations  seront  poussées  jus- 
qu'au rocher. 

La  loi  du  9  août  1839  a  alloué,  pour  ces  travaux,  un  crédit  extraordinaire  de 
2,500,000  francs. 

Les  travaux  dont  il  s'agit,  tant  par  leur  propre  nature  que  par  suite  de  circons- 
tances particulières  à  la  localité,  présentent  de  graves  difficultés  d'exécution.  La  partie 
du  Bas-Médoc  qu'il  s'agit  de  défendre  n'offre  aucune  carrière  où  l'on  puisse  s'appro- 
visionner de  matériaux  ;  on  est  donc  dans  la  nécessité  de  faire  venir  ces  matériaux 
de  points  très-éloignés.  D'un  autre  côté ,  la  rade  du  Verdon  ne  présente  aucun  point 
abrité  où  le  débarquement  puisse  se  faire  d'une  manière  commode  et  prompte;  enfin, 
les  transports  par  terre  s'effectuant  à  travers  une  plage  de  sables  mouvants  sont  par 
cela  même  très-lents  et  très-dispendieux. 

Pour  vaincre  ces  difficultés  naturelles  et  parvenir  à  l'organisation  de  grands  chan- 
tiers de  construction,  au  milieu  de  circonstances  aussi  défavorables,  on  a  dû  se  livrer 
à  l'exécution  de  travaux  préliminaires  très -importants,  tels  que  la  construction  de 
trois  débarcadères  en  charpente  et  de  chemins  de  service  en  fer,  qui  n'ont  pas  moins 
de  1 2,000  mètres  de  développement  ;  enfin ,  on  a  été  obligé  d'établir  des  logements 
et  des  cantines  pour  les  employés  et  les  ouvriers. 

Toutes  ces  dispositions  premières  ont  été  faites  pendant  les  campagnes  de  1840 
et  1841  ;  ce  n'est  que  vers  la  fin  de  1841  et  en  1842  que  l'on  a  pu  entreprendre  la 
construction  de  dix  épis  d'ensablement  pour  la  défense  de  la  plage  des  Huttes. 

La  construction  de  ces  épis  est  aujourd'hui  très-avancée ,  et  cette  première  partie 
du  programme  des  ouvrages  à  exécuter  sera  vraisemblablement  terminée  dans  le  cou- 
rant de  la  prochaine  campagne. 
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On  s'occupe  en  ce  moment  de  l'installation  du  chantier  et  du  chemin  de  service 
nécessaires  à  la  confection  et  au  transport  des  gros  blocs  de  béton  qui  doivent  servir 
à  l'exécution  de  la  jetée  projetée  à  l'extrémité  de  la  pointe  de  Grave  et  à  l'établisse- 
ment d'un  épi  en  maçonnerie  sur  le  rocher  Saint-Nicolas. 

Ces  importants  travaux  seront  entrepris  pendant  la  campagne  prochaine. 

Les  dépenses  faites  jusqu'au  31  décembre  dernier  se  sont  élevées  à. .  1 ,095,346  fr. 

PORT  DE  BAYONNE. 

La  navigation  de  l'Adour,  depuis  Bayonne  jusqu'à  la  mer,  présente  de  graves  dif- 
ficultés; l'embouchure  de  ce  fleuve  est  fermée  aux  navires  par  une  barre  qui  n'offre, 
à  son  sommet,  que  1  mètre  60  centimètres  ou  2  mètres  de  tirant  d'eau  à  mer  basse, 
tandis  que,  en  amont  et  en  aval  de  cette  barre,  le  mouillage  est  de  7  ou  8  mètres. 

Les  bâtiments  qui  fréquentent  le  port  étaient  donc  obligés  d'attendre  le  moment 
des  marées  de  syzygie,  soit  pour  entrer  au  port,  soit  pour  en  sortir,  et  souvent  cette 
dernière  opération  leur  devenait  impossible  lorsque  les  vents  d'ouest,  qui  souillent 
presque  constamment  dans  ces  parages,  retardaient  leur  marche  :  c'est  ainsi  qu'il  ar- 
rivait souvent  que  les  bâtiments  étaient  retenus  plusieurs  mois  de  suite  en  dedans 
de  la  barre  avec  leur  chargement  et  leur  équipage. 

Au  moyen  du  crédit  extraordinaire  de  1,200,000  francs  alloué  par  la  loi  dn 
21  juin  1838,  on  a  fait  construire  un  bateau  à  vapeur  remorqueur  de  la  force  de 
120  chevaux,  destiné  à  faire  franchir  la  barre  aux  bâtiments  qui  entrent  dans  le  port 
et  surtout  à  ceux  qui  en  sortent. 

Ce  remorqueur  est  en  activité  depuis  le  mois  d'avril  1841 ,  et  a  produit  les  résul- 
tats les  plus  avantageux. 

Dans  l'intérieur  du  fleuve,  on  a  construit  deux  murs  de  quais,  formant  rives  arti- 
ficielles :  le  premier,  de  958  mètres  de  longueur,  sur  la  rive  droite,  en  amont  de 
Boucaut;  le  second,  de  1,204  mètres  de  longueur,  sur  la  rive  gauche,  en  amont  du 
Lazaret.  Ces  deux  ouvrages  sont  entièrement  terminés. 

Enfin  on  a  entrepris  la  construction  d'un  gril  de  carénage  pour  le  service  du  ba- 
teau remorqueur.  Les  difficultés  d'exécution  que  l'on  a  rencontrées,  et  surtout  l'état 
de  la  mer,  presque  toujours  agitée  pendant  la  dernière  campagne,  n'ont  pas  permis 
d'achever  complètement  cet  ouvrage;  mais  il  sera  certainement  terminé  dans  les 
premiers  mois  de  la  campagne  prochaine. 

Les  dépenses  au  31  décembre  1843  s'élevaient  à.   1,179,138  fr, 


Digitized  by  Google 


(361) 

PORT  DE  PORT-VENDRES. 

La  loi  du  19  juillet  1837  a  ouvert  un  crédit  extraordinaire  de  1,600,000  francs  rnUo 
pour  l'établissement  d'un  nouveau  bassin  à  Port-Vcndres.  ttmmtM 

Conformément  au  programme  qui  a  été  définitivement  adopté,  le  bassin  a 
290  mètres  de  longueur,  148  mètres  de  largeur  à  l'entrée  et  135  mètres  de  largeur 
au  fond.  Sa  profondeur  est  de  9  mètres  sur  une  surface  de  100  mètres  de  côté,  et  de 
6  mètres  sur  le  reste  de  son  étendue.  Les  quais  ont  20  mètres  de  largeur  et  sont 
soutenus  par  des  murs  élevés  de  1  mètre  60  centimètres  au-dessus  du  niveau  le 
plus  bas  de  la  mer.  Un  vaste  terre-plein  a  été  formé  derrière  le  bassin,  au  moyen 
des  déblais  provenant  des  fouilles.  Ce  terre-plein  est  soutenu  par  un  mur  dans  lequel 
a  été  ménagé  un  escalier.  Trois  aqueducs,  dont  un  de  3  mètres  de  largeur,  ont  été 
établis  sous  ce  terre-plein  pour  l'écoulement  des  eaux  qui  descendent  des  monta- 
gnes. Enfin  une  rampe  de  118  mètres  de  longueur  réunit  le  port  à  la  route  royale 
n°  114;  celte  rampe  est  séparée  des  quais  par  des  murs  de  soutènement  et  garnie 
d'escaliers  accessoires. 

Tous  ces  ouvrages  sont  aujourd'hui  terminés.  Les  dépenses  au  31  décembre  1843 
s'élevaient  à   1,581,288  fr. 

PORT  DE  CETTE. 

La  loi  du  9  août  1 839  a  mis  à  la  disposition  du  Gouvernement  un  crédit  extraor-  hkrailt. 
dinairc  de  7  millions  pour  l'exécution  de  grands  travaux  d'amélioration  au  port  de 
Cette. 

Ces  travaux  ont  principalement  pour  objet  de  combattre  les  ensablements  et 
d'améliorer  les  passes  ainsi  que  l'intérieur  du  port.  Dans  ce  but,  on  entreprendra, 
au  moyen  d'une  drague  à  vapeur,  le  curage  extraordinaire  que  nécessite  l'état  actuel 
des  lieux;  un  bateau  à  vapeur  sera  d'ailleurs  employé  au  remorquage  des  trébuchets, 
ainsi  qu'au  hersage  du  fond  des  passes.  Des  musoirs  en  maçonnerie  de  béton  seront 
construits  aux  extrémités  dos  brise-lames  et  des  jetées;  deux  barrages  éclusés  seront 
établis,  l'un  sur  le  canal  de  Cette,  à  l'étang  de  Thau,  l'autre  sur  le  canal  de  la  Pey- 
rade;  le  brise-lames  sera  achevé  et  l'on  y  exécutera  ainsi  qu'à  la  jetée  de  Frontigtian, 
quelques  travaux  de  consolidation. 

Outre  ces  ouvrages,  destinés  à  conserver  la  profondeur  des  passes,  on  doit  entre- 
prendre les  travaux  nécessaires  pour  augmenter  la  surface  d'eau  disponible,  créer 
de  nouveaux  quais  pour  faciliter  l'embarquement  et  le  débarquement  des  marchan- 
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dises,  donner  enfin  aux.  établissements  du  port  l'extension  que  réclame  le  dévelop- 
pement de  ses  relations  commerciales. 

Ainsi  on  creusera  un  nouveau  bassin  vers  le  nord,  derrière  une  digue  intérieure, 
connue  sous  le  nom  de  jetée  4  et  5,  et  l'on  ouvrira  à  travers  cette  jetée  une  commu- 
nication avec  l'avant-port.  Ce  bassin  sera  prolongé  et  formera  un  canal  maritime 
jusqu'à  la  darse  de  la  Peyradc;  enfin,  de  nouveaux  quais  seront  établis  autour  du 
nouveau  bassin  ,  et  le  long  du  canal  maritime  et  de  la  darse  de  la  Peyrade. 

Ces  travaux  d'agrandissement  entraîneront,  comme  conséquence  nécessaire,  l'éta- 
blissement ou  la  reconstruction  de  plusieurs  ponts,  notamment  à  la  rencontre  de  la 
route  royale  de  Montpellier  à  Cette,  qui  se  trouvera  coupée  par  le  prolongement  du 
bassin;  on  remplacera  d'ailleurs  par  un  pont  mobile  le  pont  fixe  de  la  darse  de  la 
Peyrade,  afin  de  rendre  le  passage  libre  pour  les  navires;  enfin,  l'on  établira  un  chan- 
tier de  construction  pour  le  commerce,  et  une  quarantaine  d'observation,  dont  le 
besoin  se  fait  vivement  sentir. 

Les  travaux  du  brise-lames,  entrepris  en  1842,  ont  été  continués  en  1843.  La 
fondation  du  musoir  de  l'ouest  a  présenté  de  graves  difficultés  :  il  s'agissait  d'échouer 
sur  l'emplacement  convenable  la  caisse  contenant  les  matériaux  de  fondation  sur 
lesquels  doit  s'élever  le  musoir.  Cette  opération,  difficile  en  elle-même,  puisqu'il 
s'agissait  d'échouer  et  de  disposer  convenablement  3,000  mètres  cubes, de  matériaux, 
a  été  rendue  plus  difficile  encore  par  l'extrême  agitation  de  la  mer  pendant  l'été  der- 
nier, elle  a  cependant  été  couronnée  d'un  plein  succès. 

Deux  des  cinq  ponts  tournants  qui  doivent  être  établis  sont  livrés  à  la  circulation, 
les  trois  autres  sont  fort  avancés.  Enfin  on  a  commencé  les  déblais  du  nouveau 
bassin  et  des  approvisionnements  importants  ont  été  réunis. 

Les  dépenses  faites  s'élèvent  à   2,499,725  fr. 

PORT  DE  LA  CIOTAT. 

Doecmsov-MAit»  La  loi  du  19  juillet  1837  a  ouvert  un  crédit  de  350,000  francs  pour  la  construc- 
tion d'un  môle  à  l'entrée  du  port  de  la  Ciotat,  sur  l'emplacement  de  l'écueil  du  fort. 
Bérouard,  où  les  navires  venaient  souvent  se  perdre  ;  ce  môle  couvre  en  même  temps 
l'intérieur  du  port  contre  les  vents  du  nord-est ,  qui  y  occasionnaient  un  ressac  ex- 
trêmement dangereux;  sa  longueur  est  de  100  mètres,  sa  hauteur  de  2  mètres  au- 
dessus  de  la  basse  mer,  et  sa  largeur  en  couronne  de  26  mètres  50  centimètres  ;  à 
l'intérieur  du  port  il  présente  un  quai  d'abordage  de  8  mètres  de  largeur;  il  est 
d'ailleurs  défendu  par  un  épaulement  en  maçonnerie  de  3  mètres  de  hauteur  et  de 
4  mètres  50  centimètres  de  largeur,  et  l'épaulement  se  trouve  lui-même  garanti 
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coDtre  les  attaques  de  la  nier  par  une  digue  formée  de  plusieurs  rangs  de  gros 

blocs. 

Indépendamment  de  ce  môle ,  et  pour  mieux  atténuer  encore  la  violence  des 
lames  qui  se  propageaient  dans  l'intérieur  de  la  darse ,  on  a  construit ,  de  part  et 
d'autre  de  l'entrée  des  quais ,  un  plan  incliné.  L'un  de  ces  quais  sert  pour  le  tirage 
à  terre  des  bateaux  pécheurs;  l'autre  est  destiné  à  former  un  chantier  de  cons- 
truction. 

Enfin  un  petit  phare  a  été  établi  sur  le  môle  ,  afin  de  guider  les  navires  qui  vou- 
draient de  nuit  pénétrer  dans  le  port. 

Les  travaux,  commencés  en  1838 ,  ont  été  achevés  en  1840  ;  le  fanal  a  été  allumé 
le  1er  novembre  1840. 

La  dépense  s'est  élevée  à   308,855  £r. 

PORT  DE  MARSEILLE. 

La  loi  du  9  août  1839  a  ouvert  un  crédit  de  7,200,000  francs  pour  l'exécution  mmjchej  du  ihiôn* 
de  divers  travaux  d'amélioration  dans  l'intérieur  du  port  de  Marseille;  ces  travaux 
consistent  principalement  dans  l'approfondissement  des  hauts-fonds  qui  interdisent 
aux  navires  l'accès  d'une  partie  du  port ,  et  dans  le  redressement  et  l'élargissement 
des  quais. 

Les  creusements  seront  poussés  jusqu'à  une  profondeur  minimum  de  6  mètres  au- 
dessous  du  niveau  de  la  basse  mer;  la  profondeur  de  la  passe  sera  portée  à  7  mètres, 
afin  que,  dans  les  gros  temps,  les  navires  ne  soient  plus  exposés  à  talonner  à  l'entrée 
du  port. 

Les  quais  de  Vieille-Ville  ,  dont  le  tracé  est  irrégulier,  seront  rectifiés ,  et  leur  lar- 
geur, qui  varie  actuellement  de  6  à  9  mètres ,  sera  portée  à  20  mètres ,  au  moyen 
de  la  démolition  des  maisons  qui  les  bordent. 

Le  quai  de  Rive-Neuve  sera  reconstruit  sur  deux  alignements  :  l'un,  parallèle  à  la 
douane ,  formera  le  prolongement  du  quai  de  la  Mâture  et  de  la  place  aux  Huiles  ; 
l'autre  rattachera  le  premier  alignement  avec  le  bassin  de  carénage.  Ce  quai  aura 
une  largeur  de  25  mètres;  sa  hauteur  au-dessus  de  la  basse  mer  sera  de  1  mètre 
50  centimètres  depuis  le  quai  d'Orléans  jusqu'à  la  branche  ouest  du  canal  de  Rive- 
Neuve,  et  de  1  mètre  20  centimètres  depuis  ce  point  jusqu'au  bassin  de  carénage. 
Les  nouveaux  quais  seront  fondés,  ceux  de  Rive-Neuve  à  5  mètres,  et  ceux  de  Vieille- 
Ville  à  6  mètres  au-dessous  de  la  basse  mer. 

Un  pont  sera  construit  sur  la  branche  E.  du  canal  de  Rive-Neuve,  en  face  de  la 
rue  Thiars;  les  deux  ponts  en  pierre  et  la  passerelle  mobile,  établis  déjà  sur  ce 
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canal ,  seront  remplacés  par  des  ponts  tournants  praticables  aux  voitures  ,  et  n'exi- 
geront à  leurs  abords  aucune  rampe  qui  puisse  gêner  la  circulation. 
,    Ces  travaux  sont  évalués  à  la  somme  de  8  millions. 

Le  crédit  extraordinaire,  alloué  par  la  loi  du  9  août  1839,  s'élève  à  7,200,000  fr. 

La  chambre  de  commerce  de  Marseille  a,  de  son  côté,  voté  une 
subvention  de   800,000 

Total   8,000,000 


Le  projet  d'alignement  des  quais  de  Vieille-Ville  a  été  approuvé  au  commence- 
ment de  1840,  et  une  commission  a  été  chargée,  sous  le  présidence  de  11  le  préfet 
des  Bouches-du-Fihônc,  de  procéder  aux  évaluations  des  propriétés  à  acquérir. 

Le  travail  de  cette  commission,  après  avoir  été  approuvé  par  l'administration  su- 
périeure ,  a  servi  de  base  aux  transactions  avec  les  propriétaires. 

Toutes  les  maisons,  au  nombre  de  quatre-vingt-dix,  comprises  entre  l'hôtel  de 
ville  et  la  Consigne,  d'une  part,  et  entre  l'hôtel  de  ville  et  le  quai  d'Orléans  de 
l'autre,  sont  aujourd'hui  acquises.  Cette  vaste  opération,  qui  a  exigé  de  longues  et 
difficiles  négociations  avec  plus  de  100  propriétaires  et  116  locataires,  a  été  con- 
duite avec  le  plus  grand  succès.  Trois  propriétaires  seulement  et  quatre  locataires 
ont  porté  leurs  demandes  devant  le  jury  d'expropriation,  et,  en  définitive,  le  mon- 
tant total  des  indemnités,  qui  avait  été  évalué  à  5,155,000  francs,  n'atteint  pas  ce 
chiffre. 

Les  travaux  du  quai  de  Vieille-Ville  sont  entièrement  terminés. 

La  reconstruction  du  quai  sud  ou  de  Rive-Neuve  a  été  l'objet  de  deux  adjudications  : 
la  première  entreprise,  qui  comprenait  la  reconstruction  de  461  mètres  de  lon- 
gueur de  quais,  est  terminée,  et  cette  partie  des  nouveaux  quais,  est  livrée  à  la  circu- 
lation; la  seconde,  comprenant  144  mètres  de  longueur,  sera  achevée  en  1844. 

Les  travaux  d'approfondissement  sont  terminés  à  l'ouest  du  chantier  de  construc- 
tion; à  l'est  de  ce  chantier  cette  opération  est  très-avancée  et  sera  terminée  en 
1844. 

Les  deux  ponts  mobiles  de  la  branche  est  du  canal  de  Rive-Neuve  sont  livrés  à  la 
circulation.  Les  travaux  des  deux  ponts  de  la  branche  ouest  sont  en  cours  d'exécution. 
Enfin  ,  l'industrie  des  constructions  maritimes  est  en  possession  du  nouveau  chan- 
tier, qui  a  été  établi  dans  l'anse  du  Pharo. 

Toutes  les  améliorations  ordonnées  par  la  loi  du  9  août  1839  sont  donc  a  peu  près 
réalisées,  et  tout  porte  à  penser  qu'elles  seront  complètement  achevées  en  1844. 

Les  dépenses  au  31  décembre  dernier  s'élevaient,  sur  les  fonds  du  trésor,  à 
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5,819,442  francs;  il  a,  en  outre,  élé  dépensé  une  somme  de  395,050  francs  sur  les 
fonds  de  subvention  de  la  chambre  de  commerce. 

PORT  DE  TOULON. 

La  loi  du  21  juin  1838  a  mis  à  la  disposition  du  Gouvernement  un  crédit  de 
300,000  francs  pour  la  construction  d'un  nouveau  bassin  au  quartier  de  la  Rode,  au 
port  de  Toulon.  La  ville  de  Toulon  doit  fournir  une  subvention  de  pareille  somme 
pour  l'exécution  de  ce  travail. 

Le  bassin,  creusé  dans  un  terrain  marécageux,  entre  la  place  de  Toulon  et  les 
établissements  de  la  marine  au  Mourillon ,  a  3  hectares  de  superficie  et  4  mètres  de 
profondeur. 

Les  quais  qui  le  bordent,  et  qui  ont  544  mètres  de  développement  y  compris  les 
cales  «le  construction,  sont  achevés.  Le  quai  ouest,  de  120  mètres  de  longueur,  est 
destiné  au  stationnement  des  navires  à  vapeur.  Une  contre-garde  en  terre  doit  être 
construite  en  arrière  pour  couvrir  le  bastion  de  la  place  n°  5. 

Sur  le  quai  sud  existent  cinq  cales  de  construction  qui  sont  livrées  aux  construc- 
teurs. Les  quais  nord  et  est,  de  324  mètres  de  longueur  ensemble,  servent  au  déchar- 
gement des  navires 

Il  reste  à  terminer  la  contre-garde  en  arrière  du  quai  ouest. 

La  dépense  faite  au  31  décembre  dernier  s'élevait,  sur  les  fonds  du  trésor,  «i 
300,000  francs,  somme  égale  au  crédit  législatif,  et,  sur  les  fonds  de  la  ville,  à 
245,310  francs,  ensemble  545,310  francs. 

PORT  DE  CANNES. 

Un  crédit  de  1,140,000  francs  a  été  alloué  par  les  lois  des  19  juillet  1837  et 
0  juillet  1840  pour  là  construction  d'un  môle  au  port  de  Cannes 

Ce  môle  a  pour  objet  de  couvrir  le  port  contre  les  vents  du  sud-ouest  :  il  prend 
naissante  aux  récifs  de  la  pointe  Saint-Pierre,  se  dirige  au  sud-est,  sur  une  longueur 
de  150  mètres,  et  vient  aboutir  en  un  point  où  la  mer  présente  une  profondeur  de 
9  mètres.  Par  suite  de  cette  disposition,  les  bâtiments  de  l'Etat  pourront,  au  besoin, 
trouver  un  abri  derrière  le  môle. 

Le  projet  approuvé  comprenait,  en  outre,  la  construction  d'un  mur  de  quai  de 
200  mètres  de  longueur,  et  de  20  mètres  de  largeur  entre  l'origine  du  môle  et  ia 
ville. 
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Les  travaux ,  entrepris  en  1 838  ,  sont  complètement  termiués. 

La  dépense  s'est  élevée  à  1,140,000  francs,  somme  égale  au  crédit  alloué. 


PORT  D'AJACCIO. 

Un  crédit  de  200,000  francs  a  été  alloué  par  la  loi  du  9  août  1839  pour  la  cons- 
truction d'un  môle  au  port  d'Ajaccio. 

Ce  môle  est  destiné  à  abriter  le  mouillage  des  Cannes,  situé  au  fond  du  golfe,  et  à 
créer  un  lieu  sûr  de  débarquement  par  les  grosses  mers. 

Ce  travail  a  été  conduit  avec  toute  l'activité  désirable.  Déjà  la  jetée  est  établie  sur 
une  longueur  de  253  mètres,  et  est  complètement  achevée  sur  la  plus  grande  partie 
de  cette  longueur.  On  achèvera,  en  1844,  la  construction  de  cet  ouvrage. 

Les  dépenses  faites  s'élèvent  à   171,183  fr. 

PORT  DE  L'ILE  ROUSSE. 

La  ville  de  l'île  Rousse,  située  dans  une  des  plus  riches  et  des  plus  commerçantes 
parties  de  la  Corse,  et  destinée  à  devenir  l'un  des  débouchés  les  plus  importants  de 
l'ile,  ne  possédait  qu'une  rade  où  les  navires  ne  pouvaient  se  tenir  dès  que  les  vents 
souillaient  du  nord  à  l'est. 

Un  môle  de  100  mètres  de  longueur,  qui  joindra  l'île  dclla  Pictra  à  la  côte,  a  été 
juge  nécessaire  pour  abriter  la  rade.  La  loi  du  9  août  1839  a  ordonné  l'exécution  de 
cet  ouvrage,  et  y  a  affecté  une  somme  de  800,000  francs. 

Les  travaux,  commencés  en  1840,  ont  jusqu'ici  marché  avec  très  peu  d'activité  par 
suite  du  mauvais  état  des  affaires  de  l'entrepreneur;  mais  la  résiliation  de  cet  adjudi- 
cation a  été  prononcée,  et  il  y  a  lieu  d'espérer  que  les  travaux  prendront,  en  1844, 
un  développement  convenable. 

Les  dépenses  s'élèvent  à   11 5,000  fr. 


Le  tableau  ci-après  récapitule  les  dépenses  faites,  au  31  décembre  1843,  en  vertu 
des  lois  des  19  juillet  1837,  21  juin  1838,  9  août  1839,  6  juillet  1840,  11  et  25 
juin  1841  et  25  mai  1841. 
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TABLEAU  RÉCAPITULATIF. 


ULl'c.N9t.S 

*LIjOC4TIO*S 

ALLOois 

MITM 

■  • 

DESIGNATION  DES  PORTS. 

de 

an 

OBSERVATIONS. 

1937  a 1843 

*  ■    ■*  M ....  -  .  % 

31  décemhrt! 

iIiclu.nvtMlietil. 

Dunkorque. 

1.000,000' 

1.520,000' 

1  493  000' 

Trnau  u    '  ' 

ciab  

1,955,000 

1, 955^000 

1,955,000 

2,400,000 

2,060,000 

2,060,000 

250,000 

250,000 

250,000 

Th,»i  *  '  ' 

Boulogne.  . 

1,200,000 

756,703 

756,703 
400,000 

Le  Hourdel  

400,000 

400,000 

. 

La  Cmln» 

y. 

TWnort  

620,000 

620,000 

620,000 

M». 

Dîe,^.... 

2,050,000 

1,998.000 

1,998,000 

2,300,000 

1,057,000 

1,051,000 

400,000 

400,000 

400.000 

0,000,000 

4,955,297 

4,855,374 

1,315,000 

1,315,000 

1,315.000 

r  *i 

3,320,000 

2,635,000 

2,635,000 

3,100,000 

2,755,627 

2,483.000 

Cherbourg. . 

000,000 

600,000 

600,000 

1 ,000,000 

899,587 

899,587 

Tnnn  taraàaai. 

SaintSerrar 

0,000,000 

5,821.389 

5,812,742 

300,000 

260,000 

260,000 

Tratm  lirai. fa 

275.000 

273,201 

273,261 

ld,m. 

1 ,200,000 

855,015 

855,015 

200,000 

190,569 

1 90,569 

Totaailinaian. 

400,000 

344,981 

344,981 

4,000,000 

2,120,002 

2,111,494 

050,000 

870,000 

753,689 

600,000 

660,000 

660,000 

Tranu  Urnufc. 

Saint-Gilles 

300,000 

297,318 

297,318 

M». 

3,000,000 

1 ,335,536 

1,335,536 

535,000 

532,000 

519.437 

Tra.au  mU, 

300.000 

280.000 

280,000 

200.000 

200,000 

200.000 

Travaas  trova.». 

260,000 

260.000 

200,000 

/*». 

La  Château 

300.000 

230,000 

230,000 

2,500.000 

1,124.521 

1,095,340 

1,200.000 

1,193.138 

1,179,138 

1  600.000 

1 ,600,000 

1 ,58 1  ,*288 

Tmi.i  ttt tbiti 1 1 

t!ooo,ooo 

2,500,000 

2]499,729 

350.000 

308,855 

308,855 

7,200.000 

5,819,642 

5,819,442 

300.000 

'  300.000 

300,060 

Tiwtia  tirmror*. 

1,140.000 

1,140.000 

1,140,000 

200.000 

178.474 

171  183 

800.000 

156.517 

115,000 

• 

177,060 

« 

69.680,000 

53.206,092 

52,307,387 
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ROUTES  ROYALES 
PORTS  ET  PHARES  DE  LA  CORSE. 


ROUTES  ROYALES. 


1"  partie.  (Lois  des  14  mai  1832  et  24  mai  1842.) 
Une  loi  du  25  mai  1836  a  classé  cinq  routes  royales  dans  le  département  de 
la  Corse,  et  un  crédit  de  3,400,000  francs  a  été  affecté  à  leur  achèvement,  par 
la  loi  du  14  mai  1837.  Par  suite  de  modifications  apportées  dans  le  système  de  ces 
routes,  ce  crédit  a  été  reconnu  insuffisant  :  un  nouveau  crédit  de  3  millions,  ouvert 
par  la  loi  du  24  mai  1842,  a  porté  le  crédit  primitif  à  6,400,000  francs.  * 

Une  somme  de  3,556,159  fr.  44  cent,  avait  déjà  été  dépensée  au  31  décembre  1842, 
pour  l'étude  et  la  rédaction  des  projets,  et  pour  l'exécution  des  travaux  qui  compre- 
naient une  longueur  de  222,773  mètres  de  routes  à  ouvrir  et  un  nombre  considérable 
de  murs  de  soutènement,  d'aqueducs,  de  ponceaux,  et  de  ponts  importants.  A  cette 
époque  106,784  mètres  de  route  étaient  déjà  terminés,  et  60,000  mètres  étaient  à 
peu  près  ouverts,  quoique  non  encore  achevés. 

Les  dépenses  faites  se  sont  élevées  à  la  somme  totale  de  4,250,000  francs,  et 
les  travaux  se  divisent  ainsi  qu'il  suit  : 

I /  rigueur  des  parties  de  routes  adjugées   283,885" 

 des  parties  terminées  .   126,569 

— — —  de  celles  ouvertes  ou  dont  l'exécution  est  très-avancée   78,857 

 restant  à  ouvrir  sur  les  projets  adjugés   78,459 

Ainsi,  pendant  la  campagne  de  1843,  on  a  adjugé  61,115  mètres  de  route,  on  en 
a  achevé  19,785  mètres,  et  l'on  a  avancé  l'exécution  de  78,857  mètres;  on  a  eu 
outre  achevé  un  grand  nombre  d'ouvrages  d'art. 

.  2'  partie.  (Loi  du  26  juillet  1839.) 

Les  cinq  routes  dont  on  vient  de  parler  avaient  été  reconnues  insuffisantes  pour 
les  besoins  de  la  circulation  de  la  Corse  :  deux  nouvelles  routes,  l'une  partant  de 
Bastia  et  allant  à  Bonifacio,  l'autre  partant  d'Ajaccio  et  se  dirigeant  sur  Bastia,  par 
Calvi,  furent  jugées  nécessaires  pour  compléter  le  système  de  communication  de  la 
Corse;  ces  routes  ont  été  classées  sous  les  n*"  198  et  199,  parla  loi  du  26  juillet  1839, 
qui  a  affecté  à  leur  construction  un  crédit  de  5  millions. 

Tous  les  projets  relatifs  à  la  route  n°  198  sont  aujourd'hui  adjugésou  soumis  à  l'appro- 
bation de  l'administration  supérieure,  et  les  travaux  ont  pris  un  grand  développement. 

La  route  n°  199  se  trouve  à  peu  près  terminée  entre  Ajaccio  et  Sagone  ;  elle 
est  très-avancée  entre  Calvi  et  l'île  Rousse,  et  plusieurs  projets  ont  été  présentés 
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pour  les  autres  parties.  Arrêtée  par  de  nombreuses  considérations,  et  désirant  se 
procurer  tous  les  renseignements  utiles  pour  concilier  autant  que  possible  les  be- 
soins de  la  Corse  et  les  intérêts  du  Trésor,  l'administration  n'a  pu  encore  statuer 
sur  la  direction  à  adopter  pour  cette  route,  entre  l'île  Rousse  et  Bastia.  C'est  la  cause 
principale  du  peu  de  développement  qu'ont  pris  les  travaux  en  1842. 

Les  dépenses  faites  et  les  travaux  exécutés  au  31  décembre  dernier  peuvent  se 
résumer  ainsi  qu'il  suit  : 

Dépenses   2,036,377'  82' 

Parties  de  routes  terminées  ou  très-avancées   145,817" 

■  commencées  ou  récemment  adjugées.  77,657 

L'exécution  des  travaux  publics  en  Corse  présente  de  grandes  difficultés:  1rs  entre- 
preneurs y  sont  généralement  sans  crédit,  et  l'on  est  dans  l'impossibilitéde  travailler 
pendant  les  plus  beaux  mois  de  l'année.  Ainsi  juin,  juillet,  août  et  septembre,  sont 
quatre  mois  entièrement  perdus  pour  les  travaux.  11  ne  reste  que  huit  mois  d'automne, 
d'hiver  et  de  printemps  pour  dépenser  les  crédits  alloués.  Et  lorsque,  comme  cela  est 
arrivé  en  1843,  les  mois  de  janvier,  février,  mars  et  avril  sont  accompagnés  de 
pluies  abondantes,  tout  est  suspendu,  les  travaux  s'arrêtent,  et  les  entrepreneurs, 
ayant  deux  ou  trois  cents  ouvriers  à  nourrir,  sont  entièrement  ruinés.  C'est  ce 
qui  malheureusement  a  eu  lieu  pour  les  routes  littorales  n°*  198  et  109,  situées  sur 
des  terrains  argileux  où  les  travaux  n'ont  pu  marcher  dans  le  commencement  de  la 
campagne  de  1843.  Aussi,  malgré  les  dispositions  prises  à  l'avauce,  on  n'a  pu  dépenser 
que  350,000  francs  dans  cette  campagne.  Il  est  à  craindre  que  les  pertes  éprouvées 
par  les  entrepreneurs  n'exercent  une  influence  fâcheuse  sur  la  campagne  de  1844. 

Les  travaux  des  routes  dites  intérieures,  u"  196  et  197,  ont  du  reste  été  poussés 
avec  assez  d'activité.  On  a  dépensé  sur  ces  routes  665,120  fr.  77  cent. 

La  dépense  totale  s'est  ainsi  élevée,  en  1843,  à   1,015,120  fr.  77  cent. 

il  est  hors  de  doute  que,  sans  les  pluies  extraordinaires  du  printemps,  on  eût  pu 
dépenser  400,000  francs  de  plus  que  le  million  accordé  par  les  Chambres  pour 
1843,  et  consommer  ainsi  presque  tous  les  crédits  de  report  des  exercices  précédents. 
11  y  a  lieu  de  croire  que  l'année  1844  amènera  l'équilibre  entre  les  dépenses  et  les 
allocations  accordées.  Les  travaux  sont  d'ailleurs  dirigés  de  manière  qu'au  1"  juillet 
1845  toutes  les  sous-préfectures  de  la  Corse  soient  reliées  entre  elles  et  à  la  préfecture 
par  des  routes  carrossables.  Un  très-utile  résultat  sera  ainsi  obtenu. 

En  résumé,  malgré  l'insalubrité  du  littoral  de  la  Corse,  la  pénurie  des  ouvriers, 
qu'on  est  obligé  d'aller  chercher  en  Italie,  et,  en  général,  l'insolvabilité  des  entre- 
preneurs, les  travaux  seront  effectués  selon  les  prévisions  primitives. 

Les  tableaux  ci-après  récapitulent  les  dépenses  faites  sur  les  routes  royales  de  la 
Corse,  en  vertu  des  lois  précitées. 

Sitution  i h»  tratri-jx.  k 7 
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DÉSIGNATION 
de 


Là 


INDICATION  DE  LA  N  AT  U  R  E 
on  -matait,  ot  de  la  Dàrr.KE. 


V  193, 
d'Ajaceio 
.1  BaMia. 


Réparation*  urgentes  entre  Ajaccio  et  Vivario  

Conilrurtions  d'empierrements  entre  le  quai  d' Ajaccio  et  la  caserne  Saint-François. 

■  du  pont  Bonelli  et  de  se»  abords  

  entre  Vituliceio  et  l'entrée  de  Bocognano  

A  la  >uitc  jusqu'au  pont  Morascbi  

du  poot  de  Lavatoggio  

du  pont  de  Casaria  et  de  "es  abords  


Rectification  entre  San-Quilico  et  Poote-Fraoeardo  

— — — —  entre  Ponte-alla-Leccia  et  Ponte-Novo  

I  la  suite  

du  pont  de  Giro  

•  Ju  pool  do  Capano  

entre  Ponte-Novo  et  Ponto-Marmorano  

i  entre  le  pont  du  Giro  et  Casa-Moua  

■  entre  Casa-Mozxa  et  Cbiniceia  

•  entre  le*  borne»  n"  132-1  et  142-5  

148-5  et  les  Porrele  

le»  borne»..- 72  et  152. 


Construction  de  la 
Indemnité»  de  terrain» 


.••••*.. 


N*  194. 
de  Bas  lia 


|  Frais  d'études,  de  projet»  et  de  snrveillmee  de  travaux  

|  Totacx  pour  la  roote  n*  193 

«Tan  pont  sur  le  torrent  de»  Stretl 
des  ponceaux  de  SaintBern»rdin< 

Totaux  pour  la 


N*  195. 
de  Sagonc 
à  la 

foret  d'Aitone. 


Rectification  entre  le»  bornes  a**  3-9  et  7-9. . 
....  entre  les  bornes  n°*  7-9  et  1 1  -2. 


dot 

Totacx  pour  la 


LONGUEURS. 


de  l'évaluai** 
des 
travaux. 

* 

28,320  uo 

227  ,05 

9,619  75 

480  ,90 

18,030  ;o 

i  ,50 

98,055  di 

Q  Lit  .i 

03  ,3j 

10,023  i 

VJ2  ,85 

35,850  M 

A  f.  1  fc  nA 
O..U1J  ,UU 

t  (111  m\ 

3,OJo  .00 

32,190  |] 

3,417  ,45 

193,794  H 

24.1  ,70 

Q  Cl* A  || 

1  -Q  an 

1  i8  ,20 

^  fMl  1  ."- 

3,240  ,36 

0,0  il  ,73 

90,0/0  M 

VA  Kl 

iOO  ,54 

.  A  O  1  1  11 

1.782  ,47 

20.000  M 

3,091  .00 

31.376  M 

27,400  ,00 

117,862  31 

4,500  ,00 

16.740  M 

1.080  ,30 

28.879  H 

• 

175,000  00 

i 

40  00O  00 

67.284  .72 

'J84.585  9i 

281  ,40 
403  ,83 

9477  Î7 
5.371  » 

685  .23 

143MB 

3,858  ,00 
3,165  ,00 

• 

i 

45,447  69 
100,099  00 
11,192  72 
13.000  M 

7.023  .00 

175.739  M 
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DÉPENSES 

FAITES 

XV  31  DÉCEMBRE 

1843 

le  i 

»nr 

onds  de  6,000,000  fir. 

OBSERVATIONS 

MUR  1843. 

ex  1813. 

TOTAL. 

.■ 

28,320'  00' 

> 

28,320'  00' 

Entreprise  terminée. 

9,019  75 

9,619  75 

Idem. 

18,030  30 

* 

18,030  30 

Idem. 

98,655  02 

98.655  62 

Idem. 

8,433  98 

8,433  98 

Idem 

16,022  79 

f 

10.022  79 

Idem. 

31,057  14 

639«  94* 

32,297  08 

Idem 

34,592  05 

» 

34,592  05 

Idem. 

32,196  43 

32,196  43 

Idem. 

IJ3.794  09 

155,794  09 

Idem. 

8,036  58 

« 

8.036  58 

Idem. 

3,991  02 

3,991  62 

Idem. 

33,605  49 

* 

38,605  40 

Idem. 

50,378  93 

50,378  93 

Idem. 

In  ai  i  ,a 
IU,Z14  02 

» 

10.214  32 

Idem. 

r.A  Afin  fln 

20,000  00 

F  J 

Idem. 

31,376  14 

'II..'    1  il 

Idem. 

« 

2,000  00 

2.000  00 

Entreprise  adjugée  tout  récemment. 

16,740  00 

f 

16,740  00 

20,000  00 

4,000  00 

30,000  00 

Idem. 

i:>0,023  24 

19,246  31 

169,809  55 

35,362  07 

B 

35,302  07 

830,050  M 

25,fc»ù  25 

850,530  79 

• 

9.477  37 

« 

0,477  37 

Opération  terminée. 

5 171  58 

$ 

5.371  58 

Idem. 

14,848  95 

i 

14.818  95 

45.447  69 

i 

45,447  69 

travail  \  termines. 

78,749  74 

16.000  00 

94,749  74 

Idem. 

11,192  72 

l 

11,192  72 

12,256  02 

f 

12,256  02 

147,646  17 

16,000  00 

163,646  17 

47- 
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DÉSIGNATION 
de 

L»  «(JETE. 


N*  106, 
d'Ajaecio 


indication  de  la  nature  du  travajl 


depuis  ion  rmiranchcmeiHaiir  U  route  n*  193  et 

 >  la  suite  jusqu'à  la  Cbapelle-Saint-Jcao  

—————  i  la  suilo  jusqu'au  bourg  de  Caura  

— — —  à  la  suite  jusqu'au  col  Saiot-Georgea  

 à  la  suite  jusqu'au  bourg  de  Grosse to  

— — —  à  la  suite  jusqu'à 
———à  la  suite  jusqu'à  la 
— — —  à  la  suite  jusqu'à  la  plaine  de 

— — — — —  à  la  suite  jusqu'à  Sartene.  

 à  la  suite  jusqu'à  la  bocca  Arbitrina  

 à  la  suite  jusqu'à  Valléo-Longa  

 à  Is  suite  jusqu'à  la  bocca  dei  Cavalli .... 

-   à  11  suite  jusqu'à  la  bocca  sottana  de  Caggii 

 à  la  suite  jusqu'au 

■  à  !•  suite  jusqu'à 

 à  la  suite  jusqu'à  Bonifacio . 

Indemnités  de  terrains  

Frais  d'études  de  projets  et 


Toraci  pour  U  roule  n*  196. 


LONGUEURS. 


134,552  ,30 


MONTANT 

de 

i/aDJODicaTioa 
ou 

de  l'évaluation 
dea 

:iv  j'    'L!  M 


3,028".6O 

21,276' 65" 

0.010  .50 

864,087  35 

5.41  S  ,60 

30,096  90 

7,654  ,00 

71,547  79 

6,047  ,00 

92,175  Sà 

14,528  ,00 

226,491  1" 

10  605  00 

126  828  ">} 

19.005  ,30 

420,652  77 

6.300  .30 

117,012  36 

3,753  ,35 

120,130  10 

8.313  ,15 

136,000  00 

8,855  ,65 

185.000  00 

5.760  .20 

100.000  00 

9.006  ,00 

74.538  13 

7,255  ,00 

112,683  11 

0,027  ,55 

119,380  91 

* 

400,000  00 

i 

80,000  00 

2.700.950  19 


N'  197. 
de  Cihi 
àCorte. 


Cal»,  et  le  | 

à  la  suite  jusqu'à  la  bocca  Forcolina  

à  la  suite  jusqu'à  SanCcurio  

à  la  suite  jusqu'au  profil  n*  204  

à  la  suite  jusqu'à  la  bocca  d'Araua  

à  la  suite  jusqu'au  cimetière  d'Occbiatana . 

à  la  suite  jusqu'à  Bclgodcre  

à  la  tuile  jusqu'au  proGl  a'  160  

à  la  suite  jusqu'à  San-Colotnbauo  

à  la  suite  jusqu'à  la  Nayaeeia  

à  la  suite  jusqu'au  proGl  n*  903  

à  la  suite  jusqu'à  Ponte-alla-Lcccia  

du  pont  de  Ttrtagine  et  de  se*  abords. . . 


,  Frai»  d'études  de  projeta  et  de  surveillance  de  I 


Totam  pour  la  route  n' 197 


 •  »  s  «•#.«••  ■ 


4,265  ,77 

22.203  97 

7,800  ,00 

170.526  32 

5,472  ,95 

176.340  63 

0,405  ,15 

100.533  56 

5.798  ,00 

1 49,980  3fi 

8.789  .30 

195,224  07 

4.1 40  .00 

185,762  16 

4.481  .50 

141,033  OU 

3,103  .70 

118,450  M 

4.084  .90 

149,545  13 

10.555  .05 

202,242  99 

8.823  ,40 

197,421  03 

• 

14,487  32 

» 

100,000  00 

a 

45.000  00 

74,339 


.064,851  96 
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DÉPENSES 

TUTU  AD  31  DicEUBM 

sur  le  fonds  do  6,400,0 

1843 

K)fr. 

OBSERVATIONS. 

AÏATT  1843. 

en  1843. 

TOTAL. 

9  1  97A1  AV 

* 

21,270'  65« 

Eutreprisc  Uruiin.  e. 

SSf)  7m  n 

»  ' 1 1  ' , IV  i  Oi 

264.087  ?5 

Um. 

39.096  90 

Htm, 

71,547  79 

71.547  79 

Idem. 

92,175  56 

Um, 

*>f»  nnn  un 

\fl  fiT\{\  Ail 

70,000  00 

Celte  partie  de  roule  est  ouverte  sur  presque  taule  m  longueur. 

1 1  v>n  nn 

\ï>  m  m  AH 
i  nfi  (  wio  on 
r»  non  nn 

63,420  00 
396,540  00 
114,800  00 

Idem. 

11  ne  renie  plu» ,  sur  relie  partie  de  route  qu'a  terminer  un  pont  de  32  mitres  d'ouver- 
ture dont  on  construit  les  voûtes 
Entreprise  terminée. 

"1,080  00 

! 0.000  00 

91,080  00 

Celle  entreprise  sera  terminée  dans  les  premiers  mois  de  1844. 

« 

,i 

Ces  travaux  ont  été  adjugés  tout  récemment. 

( 

» 

i 
« 

Cette  entreprise  sera  adjugée  en  1944 

JtUm. 

20.000  00 

20.000  00 

Entreprise  adjugée  récemment 

; 

10.000  00 

10,000  00 

Um. 

7,000  00 

55,000  00 

62,000  00 

Cet  travail»  seront  terminés  en  1844. 

351.792  07 

15,000  00 

366,792  67 

64,334  79 

672  A4 

65,207  30 

1,397,724  34 

1,748,024  34 

99  901  07 

22,293  97 

• 

Entreprise  terminée 

lin  iaa  ia 
DU,  tou  /v 

aa  nnn  on 

150,160  79 

Ces  travaux  seront  achèves  en  1844. 

■ 

9*i  nnn  nn 

25.000  00 

Enlrcpri.e  nouvellement  adjugée. 

15,000  00 

Joint* 

1  f.  onn  nn 

15.000  00 

Um, 

# 

&\  nnn  nn 

45.000  00 

Um, 

180,762  56 

5,000  00 

185,702  56 

- 

Entrepris*  terminée 

131.756  07 

8.787  11 

140,543  78 

Idem. 

118,450  54 

» 

118,450  54 

Uns, 

108,500  00 

14.000  00 

122,500  00 

Ce»  travaux  seront  achevés  en  1844. 

130,820  63 

50.000  00 

180,820  63 

Idem. 

197.421  03 

» 

197,421  03 

Entreprise  terminée. 

l 

1.000  00 

1,000  00 

Entreprise  nouvellement  adjugée. 

50,229  48 

33,000  00 

89,229  48 

28.887  19 

1,212  89 

30,100  08 

1.105.282  M 

233.000  00 

1.338.282  86 

♦ 

t 
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DÉSIGNATION 
de 

i.»  noue. 


divtmu. 


Houle  n"  1 03 . 


Route  104. 


Roule  n*  195. 


Houle  n*  1%. 


INDICATION  DE  M  N  VITRE  DU  TBWMI. 


oc  M  iJi 


Supplément  des  frais  û\n  de» 


iinplémei 
Irai*  d'i 


de  Mfk 


Bis  et  autr«. 


d«  conducteur»,  de  piqurura.  etc. 


nouten"  197. 


Travaui  

Indemnités  de  terrain»  

Frais  d'études  et  de  surveillance  

Traviui  

Travam  

Indemnités  «te  terrain»  

Frais  d'études  et  de  surveillant*  

Travaux  

Frais  démdrj  et  de  suroillnnce  

Travant  

Indemnité»  de  l.  rraiiu  

Frais  d'Andes  et  de  surveillance  

Dépenses  diverses   

Totaux  CKxieucx. 


LONGUEURS. 

MONTANT 
de 

1  <HH  DICATlOl 

on 

de  l'élévation 
de» 
dépense». 

180,000  00 

JlÉCAl'I 

07.284-.72 

709.585'  95e 

3 

175,000  00 

* 

40,000  00 

685  .23 

14,848  95 

7.023  .00 

151,040  09 

» 

11.192  72 

l 

13.000  00 

134.512  .20 

2.220.950  19 

< 

400,000  00 

« 

80.000  00 

74.330  ,92 

1.919.851  90 

100.000  00 

45.000  00 

• 

180.000  OU 

283.885  05 

G.  120,970  40 

v 
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DÉSIGNATION 
d, 

LA  fcOCT». 


Route  n*  193. 
de 

1 


INDICATION  DE  LA  NATURE  DU  TRAVAIL 


U  route  n*  193  Mil  rampe  de  l'Arena. 

 à  la  iuitc  jusqu'au  pooecau  Coctani. ...... 

— — —  A  la  suite  jusqu'au  chemin  de  Caragînti  

■  A  la  suite  jusqu'au  Fium'Alle  

— — — -  A  la  auile  jusqu'à  la  maison  Villioi  

 A  la  tuile  jusqu'A  Prunelle  

 llftl 

 à  Ul 

 —  A  la  suite  jusqu'au  proCI  tt  709 . . 

— — ^— —  A  la  suite  juaqu'A  Vadina  , . 

^— — — —  à  ta  suite  jusqu'à  Cliisonnaccia. . . 

 à  la  suite  jusqu'au  Fium'Orbo. .  . . 

 A  la  suite  jusqu'au  VUicheri  

 A  la  suite  jusqu'A  la  Soleuiara. . . 

 A  la  suite  jusqu'A  la  Fonlnnaccia. . 

A  la  suite  jusqu'à  Sainte-Lucie. .  . 
— — — -  A  la  suite  jusqu'A  la  foce  Tallana. 
 A  la  suite  jusqu'à  Portovccchio. . . 

 a  la  suit,  j  ivpau  r,.,nviiu  

— — —  A  la  suite  jusqu'au  Francolo  

 A  la  suite  juaqu'A  Bonifacio  

Indemnités  de  terrains  

Frais  d'éludc»  de  projets,  de  surveillance,  etc. 


Totaux  pour  la  roule  n*  193. 


Route  n*  199, 

d*  \jacrio 
A  Ûastia. 


Construction  entre  la  borne  n"  6-5  de  lu  rouie  n*  193  et  le  ponceau  !  jirnne. . 
— — —  A  la  suite  jusqu'A  la  chapelle  : 
— — —  A  la  suite  jusqu'A  la  I.isria  . 
— — —  A  la  suite  jusqu'au  Liamonc. 
 du  pont  du  Liamonc  et  de  »es  J 


■  de  la  |>asserellc  de  Liamone  

A  RtroaTtr 


LONGUEURS. 


149,304  .83 


MONTANT 
de 

l'simcdicjitios 
ou 

de  févaluatjon 
des 

dépenses. 


3.306-.45 

ss.ooo'oo- 

5,589  ,75 

00,309  64 

900  ,00 

20,445  fit 

1,430  ,03 

743  90 

0,294  ,00 

123.029  81 

0,572  .50 

122.112  74 

13,798  ,70 

224.009  51 

0.093  .05 

187,070  14 

4,104  ,50 

110,050  4î 

0.057  ,70 

84,038  35 

3,343  ,70 

32,782  SI 

2.457  ,40 

50,440  20 

5,800  ,75 

05,520  9'j 

7.840  .40 

88,037  OS 

13.093  ,03 

305,057  W 

12.043  ,53 

221,932  14 

2,810  ,00 

12,342  % 

11,201  ,00 

159,411  0Î 

9,427  ,00 

155.213  57 

9,485  .10 

114,057  33 

8.311  ,70 

117.831  76 

» 

1  jO.OÛO  00 

» 

.SO.OOO  00 

2.000.1  A  7  93' 


■A 


8,040  .90 

82.322  SI 

4,104  ,50 

31,802  AS 

7.833  .00 

110,907  03 

5  014  .70 

73.417  96 

300  .00 

04.430  40 

2,204  23 

20.853  ,10 

> 

371,151  .61 
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Miras 

DÉPENSES 

AU  31  DEGEMBSE 

1843. 

sur 

le  Tonds  de  5,000.000 

te. 

OBSERVATIONS. 

mirr  1843. 

ex  1843. 

lui  Al.  • 

; 

» 

Entreprise  adjugée  tout  récemment. 

i 

4,000'  00' 

4,000  00* 

Mm. 

9.800'  00* 

1,000  00 

10,800  00 

Travaux  retardé*  par  le  règlement  de*  indemnité*  de  terrain*. 

743  00 

t 

743  90 

Entrepriie  terminée. 

110,000  00 

8,000  00 

lia  A/t/t  An 

1 18,000  00 

r  1— 

67,850  00 

30.000  00 

97.850  00 

Ce*  travaux  seront  terminés  en  1844. 

85,199  15 

53.000  00 

140,199  1» 

Ce*  travaux  seront  terminés  en  1845. 

72,240  00 

30,000  00 

102.240  00 

Idrm. 

2.000  00 
13,000  00 
18,000  00 

2,000  00 
8,000  00 
12,000  00 

4.000  00 
51,000  00 
30.000  00 

Le*  travaux  n'ont  pu  marcher  avec  activité  i  cause  du  manque  de  crédit  de  l'entrepren'. 
Le  premier  entrepreneur  n'a  pu  continuer  l'opération  ;  on  a  du  en  chercher  un  nou- 
veau. Les  travaux  seront  achevé»  en  1844. 

Cette  entreprise  sera  terminée  en  1844. 

4,000  00 
20,000  00 

i 
• 

11,000  00 
3.000  00 
i 

10,000  00 

15,000  00 
23.000  00 
* 

10,000  00 

l-elt*  entreprise  sera  terminée  en  ISU. 

Le  mauvais  état  de*  affaires  du  premier  entrepreneur  a  ralenti  la  marche  des  travaux, 

on  a  dû  le  remplacer.  L'opération  sera  terminée  en  1845. 
Entreprise  adjugée  tout  récemment  i  un  entrepreneur  qui  ne  peut  travailler  faute  de 

crédit  On  procédera  à  une  réadjudication  à  m  folle  enchère 
LQirrj>n*c  adjuger  ioui  rcrt'mnicm. 

5,000  00 

5.000  00 

fj__ 
iacm. 

103.010  00 

1  99A  rJt 
i,ZZ<l 

13,000  00 

11,144  58 
1 16.010  00 

Opération  tcnniïnfx?. 

Il  ne  reste,  pour  terminer  cette  partie  de  route,  qu'à  exécuter  la  charpente  du  pont  de 
10m.  V 

69,700  00 

8,000  00 

77,900  00 

Ce*  irtttuj*  seront  termine*»  rn  1 

41,090  00 

17.000  00 

58,090  00 

hiem. 

87,783  00 

14.409  54 

102,252  54 

Entreprise  terminée. 

122,722  72 

10,000  00 

132,722  72 

68.068  98 

2,505  88 

70,574  86 

• 

935,127  75 

245,200  00 

1  180  327  75 

• 

73,558  41 

*.   '  '•  *      '  t 

1,080  00 

74,638  41 

Opération  trrmin<e 

0* 

1,900  00 

31.274  07 

ldtm. 

08350  00 

8,761  99 

107,611  99 

Htm, 

3,502  70 

71,062  70 

11.000  00 

10,000  00 

21,000  00 

On  espère  lerminrr  ce  p-nl  en  1844. 

2,204  28 

# 

2,204  28 

EntrcprUc  tcrminO*. 

282,540  76 

23,244  69 

307,791  45 

Situation  de*  in 

• 

'•8 
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DÉSIGNATION 


INDICATION  DK  LA  NATURE  1)11  TRAVAIL 


on  im  la 


MONTANT 
do 

LONGUEUR. 

l  '  U'JU  1  i   1  7  1  .-, 

ou 

de  l'évaluation 
des 

dépenses. 

20,853",  10 

371,151'OJ' 

4.3W  ,30 

07.210  63 

5,324  ,10 

75,580  97 

6,083  ,50 

74,175  17 

2,011  ,00 

11.150  65 

0,650  ,30 

86,045  M 

6,310  ,00 

145,487  24 

5,407  ,50 

188.601  34 

4,868  ,60 

1 1 1,357  ~i 

i 

200,000  00 

ë 

At\  i  nïi  1  ilrt 
olJ.UUU  i»> 

71,160  ,40 

1,410,851  07 

Report . 


a  la  suite  jusqu'à  Sagonr, 
entre  Lumio  *l  Algajola. 


V  100, 
d'Ajaccio 
a  lia  si  ki 

(Suif.) 


 n  la  suite  jusqu'à  l'Ile 

 aux  abord*  de  I 

 ■  —  a  la  suite  jusqu'au  Fium'Regino  

 à  la  suite  jusqu'à  l'Ostriconi.  

■  à  la  suite  jusqu'à  la  gorge  dei  Baubiti. . 

 i  la  suite  juaqu'au  col  Ccrcbio  

Indemnité*  de  terrains  

Fraia  d'études  de  projets,  de  surveillance ,  etc  


Total  pour  la  route  n'  199. 


Dépense» 
diverses. 


Salaires  de  conducteurs  et  pi 
déplacements ,  etc .  . . 


n"  108.     Indemnités  de  terrains  

Frai.d'ctudcsde  projets  et 


I  n'  199. 


Frais  d'études  de  projets, 


140,304  ,83 


71,160  ,40 
* 


220,474  ,23 


90  DOO  i" 


RÈCAPI 

2,436.147  M 
150,000  00 
80,000  00 
1,130,851  07 
200,000  W 
80,000  00 
90.000  00 


4,166.999  00 
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le 

DÉPENSES 

M  31  dIcexbre  1843 
Mtf 

fonds  <lc  5,000,000  fr. 

OBSERVATIONS. 

m»T  1843. 

£Jt  1843. 

• 

TOTAL. 

283,546'  76* 

2r>,244'  69* 

307,791' 45* 

56.078  00 

5.000  00 

61,078  00 

Opération  terminée 

• 

39.574  00 

8.000  00 

47,574  00 

Cette  entreprise  wr.i  ter 

niiiée  en  1844, 

• 

62.078  85 

0.000  00 

68,078  85 

Itirm. 

11.150  «5 

r 

11,150  65 

Entreprise  terminée 

4.000  00 

28.000  00 

32,000  00 

Ce*  tr»»au\  KtraOI  terni 

ne»  ri.  1814. 

• 

• 

3.000  00 

3,000  00 

Entreprise  anjunée  recel 

riment. 

» 

5.000  00 

5.000  00 

Un. 

i 

5.000  00 

5,000  00 

Wem 

;67.599  75 

12.555  31 

180.155  06 

51.556  41 

2.000  00 

53.556  41 

i*i74,584  42 

W.SOO  00 

1 

774,384  42 

• 

• 

76,665  65 

5.ur,o  oo 

81.065  65 

• 

rilATION. 

■ 

744,336  05 

232.694  12 

977.030  17 

122,722  72 

10,000  00 

132.722  72 

68.068  08 

2,505  88 

70,574  86 

455,428  26 

85,244  60 

540.672  95 

• 

■m  un  m 

12.555  31 

180.155  06 

• 

51.556  41 

2.000  00 

53,556  41 

• 

76.665  65 

5.000  00 

81,663  65 

* 

J. 036.377  82 

350.000  00 

2,036.377  82 

48. 
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PORTS  ET  PHARES. 


L'abandon  dans  lequel  les  ports  de  la  Corse  avaient  été  laissés  depuis  longtemps  r 
avait  rendu  leurs  besoins  nombreux.  On  y  trouvait  à  peine,  avant  1837,  trois  ou 
quatre  môles  ou  jetées  et  autant  de  quais  ou  débarcadères,  ouvrages  bien  insuffisants 
pour  protéger  les  navires  contre  les  tempêtes  et  permettre  l'embarquement  et  le  dé- 
barquement des  marchandises.  On  ne  trouvait  nulle  part  une  cale  de  radoub  ou  de 
construction,  et  l'île  entière  no  possédait  qu'un  petit  fanal  pour  diriger  les  navigateurs 
sur  les  côtes  dangereuses  pendant  l'obscurité  des  nuits. 

La  loi  du  3  mai  1841 ,  en  mettant  à  la  disposition  du  Gouvernement  une  allocation 
de  1,200,000  francs,  lui  a  permis  de  réaliser,  sur  divers  points  des  côtes  de  la  Corse, 
des  améliorations  depuis  longtemps  attendues,  et  d'y  exécuter  un  système  d'éclairage 
complet  et  qui  se  combine  avec  d'autres  phares  que  le  gouvernement  de  Sardaigne 
fait  ériger  sur  son  territoire.  D'autres  travaux,  plus  importants  et  qui  exigeront  des 
dépenses  assez  considérables,  tels  que  la  construction  d'un  nouveau  bras  de  môle  à 
Bastia,  l'établissement  d'un  môle  au  port  d'Ajaccio,  le  prolongement  du  quai  qui 
existe  dans  ce  port,  la  construction  d'une  jetée  au  port  de  l'île  Rousse,  etc.,  ont  été  ou 
seront  l'objet  de  propositions  spéciales. 

Nous  allons  entrer  dans  quelques  développements  au  sujet  des  travaux  entrepris  sur 
les  fonds  de  la  loi  du  14  mai  1837. 

PORTS. 

civn.  Construction  d'un  môle  avec  plate-forme  de  débarquement. 

Ce  travail,  évaluéà  101,000  francs  et  commencé  en  1840,  vient  d'être  achevé  en 
1843;  les  dépenses  faites  s'élèvent  à  93,890  francs. 

iLcuoLi.         Construction  d'une  jetée. 

Confiée  à  un  entrepreneur  inhabile,  l'exécution  de  cet  ouvrage  a  éprouvé  des  len- 
teurs. Il  a  cependant  été  achevé  dans  la  dernière  campagne  et  a  donné  lieu  à  une  dé- 
pense de  73,933  francs. 

b  Rouue.         Construction  d'un  quai. 

Ce  travail,  adjugé  en  1839,  a  passé  dans  les  mains  de  deux  entrepreneurs  qui 
l'ont  abandonné  successivement.  Il  a  été  achevé  en  régie  l'année  dernière  ,  et  a  donné 
lieu  à  une  dépense  de  32,511  francs. 
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Construction  d'un  débarcadère.  »  uin-i^lodem 

Cet  ouvrage,  adjugé  en  1842  pour  une  somme  de  52,274  francs,  ne  pourra  être 
achevé  qu'en  1844.  Les  causes  de  ce  retard  proviennent  de  la  localité  même.  Saint- 
Florent  est  entouré  de  marais  qui,  en  été,  enfantent  des  fièvres  pernicieuses.  Celte 
épidémie  sévit  six  mois  de  l'année  et  fait  perdre  presque  toute  la  saison  favorable  à 
l'exécution  des  travaux. 

On  pense,  néanmoins,  que  le  débarcadère  en  construction  sera  achevé  en  1844. 
Les  dépenses  faites  s'élèvent  à  40,000  francs. 

Construction  d'un  môle.  «mu. 

Cet  ouvrage,  achevé  en  1839,  adonné  lieuà  une  dépense  de  29,825  francs.  Situé 
sur  une  côte  très-populeuse  et  très-riche,  il  est  d'une  grande  utilité  pour  les  nombreux 
navires  qu'il  abrite  chaque  jour.  . 

Construction  d'un  môle.  iwmcaou». 

Cet  ouvrage  très-utile,  exécuté  en  1837,  n'a  donné  lieu  qu'à  une  dépense  de 
7,854  francs. 


Réparation  du  môle,  construction  d'un  mur  de  quai  entre  la  place  Saint-Nicolas 
et  le  môle,  et  construction  d'un  quai  intérieur. 

Le  premier  de  ces  ouvrages  a  été  achevé  en  1838  ;  il  a  donné  lieu  à  une  dépense 
de  38,662  francs. 

Le  mur  de  quai,  de  390  mètres,  est  construit  sur  tout  son  développement,  il  ne 
reste  qu'à  exécuter  une  partie  du  parapet. 
La  dépense  faite  s'élève  à  147,000  francs. 

Enfin,  le  quai  intérieur,  projeté  sur  500  mètres  de  longueur,  est  achevé  sur 
114  mètres.  Ce  travail  est  suspendu  jusqu'après  l'achèvement  des  travaux  de  défense 
de  l'avant-port.  Les  dépenses  se  sont  élevées  à  30,221  francs. 

En  résumé,  les  dépenses  faites  au  port  de  Bastia  s'élevaient,  au  31  décembre  der- 
nier, à  215,883  francs. 

Construction  d'un  quai. 

Ce  travail,  adjugé  à  la  fin  de  1843,  est  déjà  très-avancé,  et  sera  achevé  en  1844. 
Les  dépenses  faites  s'élèvent  à  15,000  francs. 

Construction  d'oin  môle  et  d'un  embarcadère. 

Ce  travail,  évalué  àlasomme  de  102,440  francs,  a  été  réadjugé  en  1843,  pour  la 
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troisième  fois,  par  suite  de  la  mort  du  premier  entrepreneur  et  du  mauvais  état  des 
affaires  du  second.  Il  y  a  lieu  d'espérer  que  le  nouvel  entrepreneur  achèvera  promp- 
tement  cet  ouvrage.  Les  dépenses  faites  s'élèvent  à  54,162  francs. 


PHARES. 

L'administration  a  décidé,  sur  l'avis  de  la  commission  des  phares,  que  l'éclairage 
des  côtes  de  la  Corse  serait  complété  au  moyen  de  l'établissement  de  cinq  feux  de 
premier  ordre,  qui  se  distingueront  les  uns  des  autres  par  différents  caractères;  ce 
sont  : 

1°  Le  phare  de  Giraglia,  situé  à  la  pointe  du  cap  Corse,  à  éclipses  se  succédant  de 
demi-minute  en  demi-minute; 

2°  Le  phare  de  Punta-Revellata,  près  de  Calvi,  à  feu  fixe; 

3°  Le  phare  de  la  grande  île  Sanguinaire,  près  d'Ajaccio,  varié  par  des  éclats  de 
k  en  4  minutes; 

Le  phare  du  mont  Pertusato,  près  des  bouches  de  Bonifacio,  à  éclipses; 
5°  Le  phare  de  la  pointe  de  la  Chiappe,  à  l'entrée  du  golfe  de  Porto-Vecchio,  à 
courtes  éclipses. 

De  son  côté,  et  d'après  l'avis  d  une  commission  spéciale  composée  d'officiers  de 
marine  des  deux  nations,  le  gouvernement  sarde  doit  faire  établir  deux  phares  sur 
son  territoire  :  le  premier,  de  deuxième  ordre,  à  feu  fixe,  sera  placé  sur  la  pointe 
nord-ouest  de  l'île  Razzoli;  le  second ,  de  troisième  ordre,  varié  par  des  éclats  rouges 
de  3  en  3  minutes,  sera  installésurle  cap  délia  Testa.  Ces  deux  phares  compléteront 
l'éclairage  des  bouches  de  Bonifacio. 

Mmn  Le  phare  de  la  Giraglia  est  en  exécution,  mais  sa  construction  marche  lentement, 

à  cause  de  sa  situation  sur  un  rocher  qui  devient  inaccessible  par  les  plus  légères 
brises.  Les  dépenses  faîtes  s'élèvent  à  31,000  francs. 

Le  phare  de  la  grande  île  Sanguinaire  est  terminé;  il  ne  reste  plus  qu'à  placer  les 
lunaire.     rampes  des  escaliers,  à  le  meubler  et  à  installer  l'appareil  d'éclairage.  Les  dépenses 
s'élèvent  à  75,000  francs. 

L'édifice  du  phare  de  Punta  Revcllata  est  achevé,  il  ne  reste  à  exécuter  que  quel- 
ques ouvrages  accessoires  et  à  installer  l'appareil  d'éclairage.  Les  dépenses  faites  s'é- 
lèvent à  59,148  francs. 

pi,»rc  Le  phare  du  mont  Pertusato  se  trouve  parvenu  au  même  degré  d'achèvement  que 
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le  précédent.  La  dépense  s'élève  à  72,126  francs. 
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Le  phare  rie  la  Chiappe,  adjugé  à  la  fin  de  1842,  est  très-avancé.  On  espère  que  Km 

l'édifice  pourra  être  terminé  en  184fi.  Les  dépenses  faites  s'élèvent  à  40,710  francs.  uu'"*1'1" 

Enfin,  il  a  été  dépensé  pour  la  construction ,  à  Paris,  des  appareils  d  éclairage,  une  AH«r.it,H-,tu,„^ 
somme  de  174,961  francs. 

En  résumé,  les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843,  sur  le  crédit  de  1,200,000  fr.  K«»unr. 
affecté  à  l'amélioration  des  ports  de  la  Corse  et  à  l'éclairage  des  côtes  de  cette  île, 


s'élevaient  à  1,006,115  francs,  savoir  : 

* 

Travaux  des  ports   563,058f 

Construction  des  édifices  des  phares   277,984 

Construction  des  appareils  d'éclairage   174,961 

Dépenses  diverses   50,112 


Total  pareil   1,066,115 
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PHARES  ET  FANAUX. 


(Article  11  de  la  loi  du  27  juin  1833.) 

OBSERVATION  GÉNÉRALE. 

Ln  crédit  extraordinaire  de  2,500,000  francs  a  été  ouvert,  parla  loi  du  27  juin  1833, 
pour  concourir,  avec  les  fonds  ordinaires  du  budget,  à  l'exécution  des  parties  les  plus 
essentielles  du  système  général  arrêté  en  1825  pour  l'éclairage  des  côtes  de  France. 

Ce  crédit  est  épuisé  depuis  1840,  et  les  travaux  auxquels  il  devait  s'appliquer  ont 
reçu  leur  exécution. 

L'administration  pourrait  s'abstenir  de  présenter  dorénavant  de  nouveaux  comptes 
inoraux  des  dépenses  du  service  des  phares;  mais  elle  a  pensé  qu'il  serait  intéressant 
:1e  continuer  à  faire  connaître  les  compléments  et  perfectionnements  que  reçoit  pro- 
gressivement le  système  d'éclairage  de  nos  côtes  maritimes.  D'importants  travaux 
restent  à  exécuter,  tant  pour  faire  disparaître  les  lacunes  que  présentent  encore  cet 
•  éclairage,  que  pour  renouveler  quelques  anciens  phares,  et  cette  seconde  série  d'a- 
méliorations a  paru  d'un  assez  haut  intérêt  pour  fixer  l'attention  des  Chambres. 

Le  crédit  spécial  ouvert  en  1843,  pour  le  service  des  phares  et  fanaux,  s'élevait 
à  800,000  francs;  mais,  par  suite  de  l'ajournement  forcé  de  quelques  travaux,  et  de 
l'économie  considérable  obtenue  sur  les  frais  présumés  de  l'éclairage,  la  dépense 
effective  ne  s'est  élevée  en  somme  qu'à  706,048  fr.  63  cent. 

Les  divers  articles  dont  se  compose  cette  dépense  peuvent  être  classés  comme  il  sui  t  : 


Article  I".  Constructions  des  édifice  des  phares   193.384' 81" 

  II.  Bouées,  balises,  amers,  travaux  d  entretien  et  dépenses 

diverses   122,663  82 

  III.  Construction  de  lanternes  et  des  appareils  d'éclairage, 

et  dépenses  diverses  soldées  à  Paris   50,000  00 

  IV.  Service  de  l'éclairage   340,000  00 

Total   700,048  63 
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ARTICLE  1". 

CONSTRUCTION  DES  ÉDIFICES  DES  PHARES. 

D'après  le  programme  extrait  du  système  général  arrêté  en  1825,  vingt-huit 
phares  de  divers  ordres  restaient  à  étahlir  ou  à  reconstruire  en  1833,  pour  complé- 
ter et  améliorer,  sous  les  rapports  les  plus  essentiels,  l'éclairage  de  nos  côtes  mari- 
times. 

Sur  ce  nombre  total,  il  y  a  aujourd'hui, 
1°  Vingt-sept  phares  .terminés,  savoir: 

Le  phare  de  Dunkerque  (Nord)   1er  ordre. 

 de  Gravclines  (ibid.  )   3e 

  de  Grinez  (Pas-de-Calais)   1" 

  de  Cayeux  (Somme)   3* 

  de  Fécamp  (Seine-Inférieure)   1" 

  de  la  Pointe  de  Ver  (Calvados)   3« 

  de  la  Pointe  de  Barfleur  (Manche)   1" 

  du  cap  delà  Hague  (ibid.)   I" 

  du  cap  Carteret  (ibid)   2* 

  des  Héaux  de  Bréhat  (  Côtes-du-Nord  )   1er 

  de  l'île  de  Bas  (Finistère)   1" 

  de  l'île  de  Sein  (ibid.)   1" 

  du  Bec-du-Raz  (ibid.)   1er 

  de  Penmarch  (ibid.)   1* 

  de  l'île  de  Penfret  (ibid.)   3' 

  de  l'île  de  Groix  (Morbihan)   1" 

 ■  de  Belle-Ile  (ibid.)  ,   1" 

  de  Chassiron  (Charente-Inférieure)   1" 

  du  bassin  d'Arcachon  (Gironde)   1" 

  de  Biarritz  (Basses-Pyrénées)   1" 

  du  cap  Béarn  (Pyrénées-Orientales)   1er 

  du  mont  d'Agde  (Hérault)   1" 

  de  la  Camargue  (Bouches-du-Rhône)   1er 

  de  l'île  de  Porquerolles  (Var)   1" 

  de  l'île  du  Levant  (  ibid.  )   3« 

  du  cap  Camarat  (  ibid.  )   1" 

  d'Anlibes  (ibid.)   1" 

49 
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2"  Un  phare  dont  la  construction  a  paru  devoir  être  ajournée, 

Le  phare  des  Baleines,  île  de  Ré  (Charente-Inférieure)   1"  ordre. 

A  cette  liste  sont  venus  s'ajouter  le  phare  de  Chauveau  (Charente-Inférieure),  le 
phare  de  l'île  Vierge  (Finistère)  et  le  phare  flottant  du  banc  de  Thalais  (Gironde), 
qui  ne  figuraient  point  au  programme  de  1833. 

Aujourd'hui  46  phares  des  trois  premiers  ordres ,  tant  de  l'ancien  que  du  nouveau 
système,  sont  allumés  sur  nos  côtes  maritimes.  Outre  ces  feux,  destinés  à  signaler 
au  loin  les  principaux  atterrages,  90  fanaux  de  moindre  portée  éclairent  les  entrées 
des  rades  et  des  ports  les  plus  fréquentés. 

Les  fanaux  de  cette  dernière  espèce,  dont  on  a  entrepris  ou  continué  la  construc- 
tion dans  la  dernière  campagne,  sont  au  nombre  de  douze,  savoir  : 

Pointe  d'Alpreck  (Pas-de-Calais); 

Le  Havre ,  jetée  du  nord  (Seine-Inférieure); 

Honfleur,  jetée  d'amont  (Calvados); 

Port  de  Barfleur,  2  fanaux  (Manche); 

Fort  de  la  Croix,  île  de  Groix  (Morbihan  ); 

Écueil  de  la  Tcignouse  (ibid.); 

Le  Croisic,  2  fanaux  (Loire-Inférieure); 

Saint-Martin,  île  de  Ré  (Charente-Inférieure); 

Tour  de  Terre-Nègre  (  ibid.  )  ; 

Richard  (Gironde); 

Socoa  (Basses-Pyrénées); 

Port-Vendres  (Pyrénées-Orientales). 

Les  divers  phares  établis  ou  renouvelés  depuis  1833,  ainsi  que  les  fanaux  ci- 
dessus  mentionnés,  vont  être  passés  en  revue,  dans  leur  ordre  topographique,  en 
donnant  la  priorité  aux  phares  proprement  dits. 
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PHARE  DE  DUNKERQUE. 

1"  ORDRE.  À  ECLIPSES. 

Suivant  le  système  général  adopté  en  1825  pour  l'éclairage  des  côtes  de  France, 
le  petit  phare  lenticulaire  à  feu  fixe  de  la  tour  de  l'HeugueDar,  â  Dunkerque,  devait 
être  remplacé  par  un  phare  de  3e  ordre  à  courtes  éclipses.  On  supposait  qu'un  feu 
de  cet  ordre,  dont  la  portée  n'excède  guère  25  kilomètres,  atteindrait  la  limite  des 
bancs  de  Dunkerque.  Mais  une  nouvelle  reconnaissance  hydrographique  de  ces  dan- 
gers ayant  appris  qu'ils  s'étendaient  jusqu'à  près  de  39  kilomètres  au  large,  a  démon- 
tré en  même  temps  la  nécessité  d'employer,  pour  signaler  de  nuit  leur  approche, 
l'espèce  d'appareil  qui  offre  la  pins  grande  intensité  de  lumière.  Il  a  été  en  consé- 
quence décidé  que  le  nouveau  phare  de  Dunkerque  serait  éclairé  par  un  appareil 
de  1er  ordre,  à  8  lentilles  tournantes. 

Trois  combinaisons  principales  avaient  été  proposées  pour  cet  établissement  : 

1°  L'exhaussement  ou  la  reconstruction  de  la  vieille  tour  de  l'IIcuguenar; 

2°  L'installation  du  nouvel  appareil  sur  la  tour  centrale  delà  ville; 

3°  La  construction  d'un  phare  de  55  à  60  mètres  de  hauteur  près  des  écluses  de 
chasse. 

Après  de  longues  et  mûres  discussions,  la  dernière  combinaison  a  prévalu. 

Cette  détermination  ne  laisse  rien  subsister  du  programme  primitif  ,  d'après  lequel 
le  renouvellement  du  phare  de  Dunkerque  ne  figurait  que  pour  36,000  francs  sur  le 
tableau  estimatif  présenté  aux  Chambres  législatives  en  1 833.  Il  n'était  alors  question 
que  d'exhausser  la  vieille  tour  de  l'IIcuguenar  de  quelques  mètres,  pour  l'ins- 
tallation d'un  appareil  de  3e  ordre  Mais,  en  définitive  il  a  fallu  élever  une  cons- 
truction monumentale  sur  un  sol  d'alluvion  où  les  fondations  ont  été  très-dispen- 
dieuses. 

Le  nouveau  phare  est  terminé  et  a  été  allumé  à  dater  du  1"  mai  1843.  La  tour  a 
55  mètres  de  hauteur,  et  le  loyer  de  l'appareil  d'éclairage  domine  de  59  mètres  le 
niveau  des  plus  hautes  marées. 

Le  projet  approuvé  portait  la  dépense  de  cet  édifice  à   194,000r  00e 

y  compris  une  somme  à  valoir  de   21,453  77 

L'adjudication  des  travaux  a  été  passée  le  17  octobre  1838,  moyennant  un  rabais 
de  1  et  demi  p.  0/0. 

Les  dépenses  antérieures  à  1843  se  sont  élevées  à . .   171, 550*  00e 

Il  a  été  dépensé  dans  la  dernière  campagne   21,500  00 

Total  au  31  décembre  1843   193,050  00 

49. 
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PHARE  DE  GRAVEL1NES. 

3e  ORDRE.   À  FEU  FIXE. 

L'établissement  d'un  phare  de  3e  ordre,  à  l'entrée  du  chenal  de  Graveliues,  ne 
figurait  que  pour  mémoire  au  programme  de  1833.  La  nécessité  n'en  paraissait  pas 
alors  assez  bien  démontrée  pour  que  l'on  dût  pourvoir  immédiatement  à  son  exécu- 
tion. Mais,  par  suite  des  réclamations  d'une  commission  d'enquête,  un  projet  a  été 
rédigé,  et  une  adjudication  passée  le  20  octobre  1837  pour  la  construction  de  ce 
phare. 

L'édifice  a  été  terminé  en  1838.  Quant  à  l'installation  de  l'appareil  d'éclairage,  on 
a  dû  l'ajourner  jusqu'à  l'achèvement  du  grand  phare  à  éclipses  qui  vient  d'être  élevé 
près  des  écluses  de  chasse  de  Dunkerque. 

Le  phare  de  Gravclines  est  allumé  depuis  le  1er  mai  1843. 
La  tour  a  23  mètres  55  centimètres  de  hauteur,  et  le  foyer  de  l'appareil  d'éclai- 
rage domine  de  29  mètres  le  niveau  des  plus  hautes  marées. 
La  construction  de  cet  édifice  a  coûté  38,480  francs. 

PHARE  DU  CAP  GRINEZ. 

1er  ORDRE.           À   FEU  FIXE. 

mmbcau»  Le  phare  du  cap  Grincz  signale  le  point  le  plus  saillant  de  la  côte  de  France,  à 
l'entrée  sud-ouest  du  pas  de  Calais. 

A  raison  de  l'évaluation  de  ce  cap  qui  domine  de  44  mètres  le  niveau  des  pleines 
mers  d'équinoxe,  la  hauteur  de  la  tour,  depuis  le  sol  jusqu'à  la  plate-forme,  n'a  été 
portée  qu'à  1 1  mètres  50  centimètres. 

L'édifice  est  terminé,  et  le  service  de  l'éclairage  est  en  activité  depuis  le  1er  no- 
vembre 1837. 

Pour  écarter  toute  chance  de  confusion  entre  le  phare  anglais  de  Dungcness  et  le 
phare  du  cap  Grinez,  on  avait  établi  sur  ce  même  cap  un  petit  fanal  de  4«  ordre, 
à  courtes  éclipses,  qui  fut  allumé  pour  la  première  fois  le  1"  octobre  1838,  et  de- 
puis le  mois  de  mars  1841,  la  puissance  de  ce  fanal  accessoire  avait  été  augmentée 
de  manière  à  le  rendre  facilement  visible,  en  temps  ordinaire,  à  la  distance  de  25  ki- 
lomètres. 

Une  telle  combinaison  semblait  de  nature  à  prévenir  toute  méprise  de  la  part  des 
navigateurs  dûment  informés  des  caractères  et  des  gisements  relatifs  des  feux  des 
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deux  rivages  opposés.  Cependant,  pour  satisfaire  aux  réclamations  du  gouvernement 
anglais,  l'administration  s'est  déterminée  à  transformer  le  feu  fixe  du  grand  phare 
du  cap  Grinez  en  un  feu  à  éclipses  se  succédant  de  30  en  30  secondes.  Il  a  de 
plus  été  décidé  qu'un  fanal  de  4*  ordre,  à  courtes  éclipses  et  à  éclats  rouges,  serait 
établi  sur  la  pointe  d'Alpreck,  au  sud  du  port  de  Boulogne,  pour  remplacer  un  fanal 
provisoire  de  même  ordre  à  feu  fixe. 

Ces  changements  ont  été  effectués  et,  depuis  le  1er  juillet  1842,  le  nouveau  sys- 
tème d'éclairage  est  en  activité. 

En  temps  ordinaire  le  feu  de  Grinez  est  facilement  aperçu  de  la  côte  d'Angle- 
terre. 

La  dépense  faite,  pour  la  construction  de  l'édifice  du  phare  de  Grinez,  s'élève 

à   42,504' 23e 

La  tourelle  du  fanal  additionnel  a  coûté   5,200  00 

11  a  été  dépensé,  pour  le  mur  d'enceinte  et  le  bâtiment  accessoire, 
savoir  : 

Antérieurement  à  1843   46,000f  00* ) 

Et  dans  la  dernière  campagne   4,814  91  j 


50,814  91 


Totai   98,519  14 


PHAKE  DE  CAYEUX. 

3e  ORDRE.  —  À  COURTES  ÉCLIPSES. 

Le  phare  de  Cayeux  signale  les  approches  des  bancs  de  la  Somme.  Il  remplace  un 
ancien  fanal  à  feu  fixe  d'une  portée  insuffisante. 

Le  nouvel  édifice  a  25  mètres  de  hauteur  mesurée  jusqu'à  la  plate-forme,  et  do- 
mine de  26  mètres  le  niveau  des  pleines  mers  d'équiuoxe. 

Le  service  de  l'éclairage  est  en  activité  depuis  le  1"  décembre  1835. 
La  portée  du  nouveau  feu  est  de  25  à  30  kilomètres. 
La  construction  de  ce  phare  a  coûté  24,054  fr.  25  cent. 

PHARE  DE  FÉCAMP, 

l*  ORDRE.  À   FEU  FIXE. 

L'emplacement  du  cap  d'Anlifer  avait  été  adopté  en  principe  pour  le  phare  de 
1"  ordre  à  feu  fixe  qui  devait  être  établi  entre  les  phares  de  la  Hève  et  d'Ailly;  mais 
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ies  réclamatious  des  marins  de  Fécamp,  appuyées  du  rapport  d'une  commission  d'en- 
quête, ont  fait  donner  la  préférence  au  mont  de  la  Vierge,  situé  à  gauche  de  l'entrée 
de  ce  port. 

A  raison  de  l'élévation  du  plateau  qui  domine  de  113  mètres  le  niveau  des  pleines 
mers  d'équinoxe,  on  n'a  porté  qu'à  13  mètres  la  hauteur  de  la  tour  depuis  le  sol 
jusqu'à  la  plate-forme. 

Le  service  de  l'éclairage  est  en  activité  depuis  le  1er  juin  1836. 

La  portée  du  phare  de  la  Vierge  est  d'environ  35  kilomètres. 

La  dépense  totale  de  la  construction  de  ce  phare  s'est  élevée  à  59,043  fr.  30  cent. 

PHARE  DE  VER. 

3e  ORDRE.  À  COURTES  ÉCLIPSES. 

Le  système  général  adopté  en  1825  pour  l'éclairage  de  nos  côtes  maritimes  indi- 
quait l'établissement  d'un  phare  de  3e ordre,  à  courtes  éclipses,  sur  la  rive  gauche  de 
l'embouchure  de  l'Orne.  Mais,  depuis  que  cette  embouchure  est  signalée  par  deux 
fanaux,  il  a  été  reconnu  que  le  nouveau  feu  serait  plus  avantageusement  placé  sur  la 
pointe  de  Ver,  pour  éclairer  les  approches  des  rochers  du  Calvados. 

La  lourde  Ver  a  9  mètres  75  centimètres  de  hauteur  au-dessus  du  sol  qui  lui- 
même  domine  de  29  mètres  50  centimètres  le  niveau  des  pleines  mers  d'équinoxe. 

Le  service  de  l'éclairage  est  en  activité  depuis  le  15  août  1836.  La  portée  du 
feu  dépasse  25  kilomètres. 

La  construction  de  l'édiGce  a  coûté   24,005'  22' 

PHARE  DE  BARFLEUR. 

1"  ORDRE.  À  ÉCLIPSES. 

Le  nouveau  phare  de  Barfleur,  qui  signale  depuis  le  1er  avril  1835  la  pointe 
nord-est  de  la  presqu'île  du  Cotcntin,  est  un  des  monuments  les  plus  considérables 
qui  aient  été  consacrés  à  l'éclairage  maritime.  11  remplace  un  ancien  phare  à  feu  fixe 
dont  l'élévation  et  la  portée  étaient  insuffisantes. 

La  tour  a  70  mètres  de  hauteur  Sa  base  est  établie  à  quelques  décimètres  au- 
dessus  du  niveau  des  pleines  mers  d'équinoxe.  Les  éclats  de  lumière  de  l'appareil 
lenticulaire  peuvent  être  aperçus  jusqu'à  la  distance  de  45  kilomètres. 

La  dépense  du  nouvel  édifice  s'est  élevée  à   487,582*  7Se 
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PHARE  DE  LA  HAGUE. 

1"  ORDRE.  À  FEU  FIXE. 

Le  phare  de  la  Hague  signale  les  approches  du  cap  nord-ouesl  de  la  presqu'île  du  tuatn. 
Cotentin,  ainsi  que  l'entrée  du  Ha /.-Blanchard  qui  conduit  au  passage  de  la  Dé- 
route. 

Les  premières  évaluations ,  faites  dans  l'hypothèse  où  ce  phare  eût  été  placé  sur 
la  pointe  d'Audervillc,  portaient  la  dépense  de  sa  construction  à  200,000  francs. 
Mais  de  graves  considérations  d'intérêt  nautique  ayant  fait  préférer  remplacement 
du  rocher  dit  le  Gros-du-Raz,  isolé  en  mer  à  800  mètres  de  la  côte,  la  conséquence 
de  cette  détermination  a  été  une  augmentation  d'environ  185,000  francs  sur  l'éva- 
luation primitive. 

La  tour  du  Gros-du-Raz  a  43  mètres  30  centimètres  de  hauteur,  depuis  la  surface 
du  rocher  jusqu'à  la  plate-forme,  et  domine  de  kk  mètres  30  centimètres  le  niveau 
des  pleines  mers  d'équinoxe. 

Le  service  de  l'éclairage  est  en  activité  depuis  le  1"  novembre  1837. 

La  portée  du  feu  est  d'environ  35  kilomètres. 

Sur  le  chantier  du  petit  port  de  Goury,  situé  à  1,100  mètres  au  sud  du  Gros-du- 
Raz,  on  a  construit  comme  annexe  du  phare  une  maison  comprenant  les  magasins 
nécessaires  au  service  de  l'éclairage,  ainsi  que  des  logements  pour  les  gardiens,  qui 
viennent  à  tour  de  rôle  séjourner  à  terre. 

La  dépense  de  ces  constructions  s'est  élevée  à   385,67 5f  /il* 

PHARE  DU  CAP  CARTERET. 

2e  ORDRE.  —  À  ÉCLIPSES. 

Le  phare  de  2*  ordre  établi  sur  le  cap  Cartcret,  près  de  Port-Bail,  concourt  avec  makch*. 
les  phares  de  la  Hague  et  du  Roc  de  Granville  à  guider  les  navigateurs  dans  le  dif- 
ficile passage  de  la  Déroute. 

Eu  égard  à  l'élévation  du  plateau  de  Carleret,  qui  domine  de  65  mètres  le  niveau 
des  pleines  mers  d'équinoxe,  la  hauteur  de  la  tour  n'a  été  fixée  qu'à  11  mètres 
50  centimètres,  mesurée  depuis  le  sol  jusqu'à  la  plate-forme. 

Ce  phare  est  en  activité  depuis  le  1"  juillet  1839.  Sa  portée  peut  être  évaluée  à 
35  kilomètres. 

Les  dépenses  faites  pour  la  construction  de  l'édifice  se  sont  élevées  à  75,578f  26e. 
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PHARE  DES  HÉAUX  DE  BRÉHAT. 

1er  ORDRE.  À  FEU  FIXE. 

■tm-du-kord.  Le  phare  des  Héaux  de  Bréhat  signale  le  plateau  de  rochers  qui  forme  la  limite 
méridionale  de  la  passe  très-fréquentée  située  au  sud  del'écueil  des  Roches-Douvres. 

La  tour  a  45  mètres  d'élévation  et  se  trouve  baignée  à  son  pied,  sur  5  mètres  de 
hauteur,  par  les  pleines  mers  d'équinoxe.  Cet  édifice  isolé  en  mer  à  près  de  5  kilo- 
mètres du  rivage  le  plus  voisin,  est  cité  parmi  les  monuments  les  plus  remarquables 
des  côtes  de  France. 

La  portée  du  feu  est  d'environ  35  kilomètres. 

Les  dépenses  faites  pour  l'érection  de  ce  phare  se  sont  élevées,  y  compris  la  cons- 
truction d'une  maison  dans  l'île  de  Bréhat,  pour  ln  dépôt  des  approvisionnements,  etc , 
à   531,679*  28e. 

PHARE  DE  L'ILE  DE  BAS. 

1"  ORDRE.  À  ÉCLIPSES. 

Le  phare  de  l'île  de  Bas  offre  un  point  de  reconnaissance  particulièrement  utile 
aux  navigateurs  qui  fréquentent  les  côtes  septentrionales  de  la  Bretagne. 

La  tour  a  40  mètres  de  hauteur  et  domine  de  68  mètres  le  niveau  des  pleines 
mers  d'équinoxe. 

Ce  phare  est  en  activité  depuis  le  1*  octobre  1836.  Les  éclats  de  l'appareil  d'é- 
clairage se  succèdent  de  minute  en  minute,  et  peuvent  être  aperçus  jusqu'à  la  dis- 
tance de  50  kilomètres. 

La  construction  de  l'édifice  a  coûté   1 16,136f  49e 

PHARE  DE  L'ILE  VIERGE. 

3e  ORDRE.          X  COURTES  ÉCLIPSES. 

L'établissement  d'un  phare  sur  cet  îlot  a  paru  nécessaire  dans  le  double  but  de- 
clairer  le  milieu  de  l'intervalle  de  15  lieues  marines  qui  sépare  les  deux  phares  des 
îles  de  Bas  et  d'Ouessaut,  et  de  signaler  en  même  temps  les  approches  du  refuge 
qu'offre  l'embouchure  de  l'Abervrac  h  aux  nombreux  caboteurs  qui  fréquentent  ces 
parages  hérissés  d'écucils. 
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Deux  fanaux  de  4e  ordre  seront  en  outre  établis,  l'un  sur  le  clocher  de  Plouguer- 
neau,  l'autre  sur  le  rocher  du  Vrac'h,  pour  indiquer  la  direction  de  la  passe  condui- 
sant au  mouillage. 

Le  projet  approuve  pour  le  phare  de  l'île  Vierge  porte  la  dépense  de  l'édifice 

à   71,000f00< 

Le  montant  des  travaux  exécutes  est  de   50,000  00 

PHARE  DE  L'ILE  DE  SEIN. 

1"  ORDRE.           À  COURTES  ÉCLIPSES. 

L'île  de  Sein  forme  le  plateau  culminant  de  la  longue  chaîne  d'écueils  connue  des 
navigateurs  sous  le  nom  de  Chaussée-de-Sein.  Suivant  le  projet  général  adopté  en 
1825,  elle  devait  être  signalée  par  uu  phare  de  2e  ordre,  à  courtes  éclipses;  mais  le 
nouvel  examen  auquel  ont  dû  être  soumises  les  graves  questions  nautiques  qui  se 
rattachent  à  cet  établissement  a  démontré  la  nécessité  de  modifier  son  programme, 
en  adoptant,  pour  l'éclairage  de  l'île  de  Sein,  un  appareil  de  1"  ordre. 

Ce  phare  est  en  activité  depuis  le  19  mai  1839. 

La  tour  de  l'île  de  Sein  a  /|0  mètres  de  hauteur,  mesurée  depuis  le  fol  jusqu'à  la 
plate-forme,  et  domine  de  /|3  mètres  50  centimètres  le  niveau  des  pleines  mersd'é- 
quinoxe;  la  portée  du  feu  est  35  à  40  kilomètres. 

Les  dépenses  se  sont  élevées  à  la  somme  de   164,81  lf  17e 

PHARE  DU  BEC-DU-RAZ. 

1"  ORDRE.         À  FEC  FIXE. 

Le  phare  de  1er  ordre  à  feu  fixe  établi  sur  le  cap  du  Bec-du-Raz  signale,  avec  le 
phare  de  l'île  de  Sein,  la  direction  de  la  louguc  chaîuc  de  rochers  dite  la  Chaussée- 
de-Sein,  qui  s'étend  à  plus  de  28  kilomètres  au  large  de  l'est  à  l'ouest. 

Ces  deux  phares,  formant  ainsi  un  système  particulier,  ont  dû  être  mis  simulta- 
nément en  activité.  Ils  sont  allumés  depuis  le  15  mai  1839. 

La  portée  du  feu  du  Bec-du-Raz  est  d'environ  35  kilomètres. 

La  plate-forme  de  la  tour  a  été  établie  à  1 1  mètres  90  centimètres  au-dessus  du 
sol  qui  lui-même  domine  de  05  mètres  le  niveau  des  pleines  mers  d'équinoxe. 

La  construction  de  l'édifice  a  coûté   53,926f  81e 
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PHARE  DE  PENMARC'H. 

1"  ORDRE.           À  ÉCLIPSES. 

tmntut.  Le  phare  de  Penmarch  signale  le  plateau  de  rochers  qui  forme  le  prolongement 
du  cap  sud-ouest  du  département  du  Finistère.  11  offre  un  point  de  reconnaissance 
extrêmement  important  aux  navires  en  destination  pour  Lorient  ou  les  ports  voisins. 

La  tour  a  37  mètres  de  hauteur,  mesurée  jusqu'à  sa  platc-fonne.  Elle  domine  do 
37  mètres  50  centimètres  le  niveau  des  pleines  mers  d'équinoxe. 

Le  phare  est  en  activité  depuis  le  20  novembre  1835. 

Les  éclats  de  l'appareil  lenticulaire  peuvent  être  aperçus  jusqu'à  la  distance  de 
'i5  kilomètres. 

La  construction  de  l'édifice  a  coûté   103,659f  97e 

PHARE  DE  L'ILE  DE  PENFRET. 

3e  ORDRE.          À  COURTES  ECLIPSES. 

r:KisTtiit.  La  petite  île  de  Penfret,  appartenant  au  groupe  des  Glenans,  est  signalée,  depuis 
le  1"  octohre  1838  par  un  phare  de  3e  ordre,  à  courtes  éclipses,  dont  le  feu  peut 
être  aperçu  jusqu'à  la  distance  d'environ  30  kilomètres. 

La  tour  de  ce  phare  a  18  mètres  80  centimètres  de  hauteur,  mesurée  depuis  le 
sol  jusqu'à  la  plate-forme,  et  domine  de  33  mètres  30  centimètres  le  niveau  des 
pleines  mers  d'équinoxe. 

La  construction  de  l'édifice  a  coûté   58,102f  50e 

PHARE  DE  L'ILE  DE  GROIX. 

1CT  ORDRE.          À  FEU  FIXE. 

mannu*.  Le  projet  général  adopté  en  1825  pour  l'éclairage  des  cotes  de  France  indiquait 
l'érection  d'un  phare  de  1"  ordre  à  feu  fixe  sur  le  fort  de  la  Croix,  à  la  pointe  orien- 
tale de  l'île  de  Groix.  En  1830,  ce  cap  a  été  provisoirement  signalé  par  un  petit  fanal 
catadioptrique  qui  remplit  asse?.  bien  son  objet  essentiel  en  déclarant  l'écueil  des 
Chats  et  les  approches  du  Port  Louis.  Mais  un  nouvel  examen  a  fait  reconnaître  que 
l'emplacement  du  fort  était  peu  convenable  pour  le  phare  qui  serait  spécialement 
destiné  à  signaler,  au  large,  l'atterrage  de  l'île  de  Groix.  Afin  de  satisfaire  complète- 
ment à  la  double  condition  du  programme,  il  a  été  décidé  que  le  petit  fanal  du  fort 
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de  la  Croix  serait  définitivement  maintenu,  et  que  le  grand  phare  projeté  serait  éta- 
bli sur  la  pointe  occidentale  de  l'île,  près  des  ruines  d'un  ancien  phare  dont  la 
construction,  commencée  eu  1792,  était  demeurée  inachevée. 

Le  nouveau  phare  est  en  activité  depuis  le  1er  avril  1839.  Sa  tour  a  20  mètres  de 
hauteur  au-dessus  du  sol  qui  lui-même  domine  de  36  mètres  le  niveau  des  pleines 
mers  d'équinoxe.  La  porte  du  feu  est  de  35  kilomètres  environ. 

La  construction  de  l'édifice  a  coûté,  y  compris  l'acquisition  d'un  pelit  bâtiment 
accessoire   113,278f71e 

» 

PHARE  DE  BELLE-ILE. 

1"  OnDRE.         À  ÉCLIPSES. 

Le  phare  de  Belle-Ile  signale  un  des  grands  atterrages  des  côtes  de  France.  Sa  houbjhak. 
tour,  élevée  sur  un  plateau  qui  domine  de  38  mètres  les  hautes  marées  d'équinoxe, 
a  kl  mètres  50  centimètres  de  hauteur,  mesurée  depuis  le  sol  jusqu'à  la  plate-forme. 

Ce  phare,  d'une  construction  toute  monumentale,  est  en  activité  depuis  le  ^'jan- 
vier 1836. 

Les  éclals  de  l'appareil  lenticulaire  se  succèdent  de  minute  en  minute,  et  peuvent 
être  aperçus  jusqu'à  la  distauce  de  'i5  à  50  kilomètres. 

L'érection  de  ce  phare,  d'un  si  haut  intérêt  pour  les  navigateurs  qui  fréquentent 
nos  cotes  de  l'Ouest,  a  complété,  dans  sa  partie  principale,  le  balisage  nocturne  de 
l'embouchure  de  la  Loire.  En  première  ligne,  les  deux  atterrages  de  l'île  d'Yeu  et  de 
Belle-Ile  sont  signalés  par  deux  feux  de  1"  ordre,  l'un  fixe,  l'autre  tournant.  En 
seconde  ligne,  deux  feux  changeants  de  2*  ordre  sont  allumés,  l'un  sur  le  rocher 
du  Pilier,  près  de  l'île  de  Noirmou tiers,  l'autre  sur  le  rocher  du  Four,  voisin  du  port 
du  Croisic.  Un  fanal  catadioptrique  signale  la  petite  île  d'Hœdic.  Les  deux  feux  de 
3e  ordre  des  tours  d'Aiguillon  et  du  Commerce,  situés  sur  la  côte  nord  de  l'embou- 
chure de  la  Loire,  donneut  l'alignement  à  suivre  pour  y  pénétrer.  Enfin  le  mouillage 
de  Saint-Nazaire  est  indiqué  par  un  feu  de  port  allumé  à  l'extrémité  du  nouveau 
môle. 

La  construction  du  phare  de  Belle-Ile  a  coûté   505,296f  22e 

NOUVEAU  PHARE  DES  BALEINES. 

Ier  ORDRE.          À  ÉCLIPSES. 

11  existe  à  l'extrémité  nord-ouest  de  l'île  de  Ré,  sur  la  pointe  dite  des  Baleines,  charettl-isiù-. 
un  ancien  phare  à  éclipses,  dont  le  foyer  domine  de  29  mètres  seulement  le  niveau 

5o. 
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des  pleines  mers  dequinoxe.  Ce  phare,  d'après  le  système  général  adopté  en  1825 
pour  l'éclairage  des  côtes  de  France,  devra  être  remplacé  par  un  phare  lenticulaire 
de  1er  ordre,  dont  la  construction  a  été  évaluée  par  aperçu  à  250,000  francs. 

Cette  estimation  avait  été  présentée  dans  l'hypothèse  où  le  nouvel  édifice  aurait 
dû  s'élever  à  côté  de  la  vieille  tour.  Les  premières  études  faites  à  ce  sujet  ont  sou- 
levé la  question  de  savoir  s'il  ne  conviendrait  pas  de  reporter  le  phare  des  Ba- 
leines à  3  kilomètres  environ  au  large  de  la  pointe  de  ce  nom,  sur  les  dernières 
roches  qui  découvrent  aux  plus  basses  marées  de  vive  eau.  Ainsi  rapproché  de  la  li- 
mite des  dangers,  le  feu  à  éclipses  paraîtrait  devoir  offrir  un  secours  plus  efficace  à 
la  navigation  ;  mais  on  couçoit  que  cet  avantage  ne  pourrait  être  obtenu  qu'au  prix 
de  grands  sacrifices.  Avant  de  les  accepter,  l'administration  a  cru  devoir  attendre  un 
plus  ample  examen. 

Un  projet  rédigé  dans  cette  dernière  hypothèse,  et  montant  à  près  de  500,000  IV.. 
a  paru  devoir  être  écarté  comme  trop  dispendieux.  On  a  pensé  d'ailleurs  que  l'on 
pourrait,  tout  en  élevant  le  nouveau  phare  près  de  l'ancien,  signaler  les  approches 
des  brisants  par  un  fanal  accessoire  dont  la  lumière  ne  serait  aperçue  que  dans  de 
certaines  limites.  Ce  programme  va  être  l'objet  de  nouvelles  études. 

L'ajournement  de  la  reconstruction  du  grand  phare  de  l'île  de  Hé  a  forme  com- 
pensation pour  une  partie  des  augmentations  résultant  des  diverses  modifications 
apportées  au  programme  de  1833,  notamment  en  ce  qui  concerne  les  phares  de 
Dunkerque,  de  Gravelines,  de  la  Hague  et  du  bassin  d'Arcachon. 

PHARE  DE  LA  POINTE  DE  CHAUVEAU  ET  TOUR  DU  LAVARDIN. 

3e  ORDRE.          À  TEU  FIXE. 

cH4*K!rrwwtR'..  Depuis  plusieurs  années  il  avait  été  arrêté  en  principe  que  l'on  signalerait,  par 
deux  tours  pleines  ou  balises  en  maçonnerie,  l'écueil  du  Lavardin,  situé  près  de 
l'entrée  de  La  Rochelle,  et  la  pointe  du  plateau  des  roches  de  Chauveau,  formant 
le  prolongement  de  l'extrémité  méridionale  de  l'île  de  Ré.  Cependant  l'étude  des 
projets  avait  été  retardée  à  raison  de  diverses  réclamations  ayant  pour  objet  l'éta- 
blissement d'un  fanal  sur  le  Lavardin,  ou  subsidiairement  sur  le  clocher  de  Sainte- 
Marie  ou  la  pointe  de  Chauveau. 

Après  un  mûr  examen  des  difficultés  et  des  besoins  de  la  navigation  nocturne 
dans  ces  parages,  il  a  été  définitivement  arrêté  que  la  tour  de  Lavardin  serait  exé- 
cutée pleine,  conformément  au  premier  programme,  et  que  la  tour  de  Chauveau 
serait  disposée  pour  recevoir  un  appareil  lenticulaire  de  3*  ordre  à  feu  fixe. 
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Ces  deux  constructions  sont  terminées,  et  le  phare  de  Chauvcau  est  allumé  de- 
puis le  1"  mars  1842. 

La  tour  de  Lavardin  domine  de  10  mètres  le  niveau  des  pleines  mers  d'équinoxe. 

La  tour  de  Cliauveau  s'élève  à  la  hauteur  de  25  mètres  au-dessus  du  môme  niveau. 
Son  feu  peut  être  facilement  aperçu  jusqu'à  la  distance  de  25  kilomètres. 

Il  a  été  dépensé  pour  ces  deux  ouvrages   138,379'  /i9c 

- 

PHARE  DE  CHASSIRON. 

1"  0I\D1\E.          À   I  EU  FIXE. 

L'ancien  phare  à  feu  fixe  de  Chassiron,  qui  signalait  la  pointe  nord-ouest  de  l'île  aunnsu .ukéh- 
d'Olérou  ainsi  que  l'entrée  du  pertuis  d'Antioche,  a  été  remplacé  par  un  phare  plus 
élevé  et  d'une  plus  grande  portée. 

Le  nouvel  édifice  est  complètement  terminé,  et  le  service  de  l'éclairage  est  en 
activité  depuis  le  1"  décembre  1836.  La  tour  a  39  mètres  50  centimètres  de  hau- 
teur, mesurée  depuis  le  sol  jusqu'à  la  plate-forme,  et  domine  de  46  mètres  50  cen- 
timètres le  niveau  des  pleines  mers  d'équinoxe. 

La  portée  du  nouveau  phare  est  d'environ  35  kilomètres. 

Sa  construction  a  coûté  ,   199,466'  74' 

PHAKE  FLOTTANT  DU  BANC  DE  THALA1S. 

APPAREIL  A   FEU  FIXE. 

I 

Les  navires  qui  attendent  dans  la  rade  du  Verdon  une  marée  favorable  pour  cimavt. 
franchir  les  passes  de  la  Gironde,  sont  quelquefois  forcés  par  le  mauvais  temps 
d'appareiller  en  toute  hâte,  et  d'aller  chercher  un  refuge  à  15  kilomètres  en  amont, 
sur  la  rade  de  Richard.  Comme  il  faut  en  pareil  cas  ranger  de  près  le  banc  de  Tha- 
lais,  où  la  mer  brise  avec  violence,  on  a  jugé  nécessaire  de  signaler  par  un  feu 
flottant  l'extrémité  aval  de  ce  danger. 

Un  bâtiment  du  port  de  80  tonneaux  a  été  construit  pour  l'installation  du  phare 
flottant,  et  va  être  lancé  prochainement. 

La  construction  du  bâtiment  a  été  évaluée   28,000f 

11  a  été  dépensé  en  1843   20,000 
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PHARE  DU  BASSIN  D'ARCACHON. 

1er  ORDRE.           À   FEU  FIXE. 

r.mow.  Le  programme  de  1833  indiquait,  conformément  au  tableau  général  arrêté 

en  1825,  l'érection  d'un  phare  de  3*  ordre  à  feu  fixe,  à  l'entrée  du  bassin  d'Ar- 
crthon. 

Les  motifs  d'économie  qui  avaient  déterminé  l'administration  à  adopter,  pour 
cette  localité,  un  pbarc  de  médiocre  portée,  ont  paru,  après  un  nouvel  examen,  de- 
voir céder  à  des  considérations  d'intérêt  nautique.  11  a  été  reconnu,  en  effet, 
qu'il  importait  essentiellement  à  la  sûreté  de  la  navigation  dans  ces  parages,  que 
la  portée  du  feu  d'Arcachon  atteignît  au  moins  35  kilomètres,  résultat  qui,  pour  un 
feu  fixe,  ne  peut  être  obtenu  qu'à  l'aide  d'un  appareil  d'éclairage  de  1"  ordre. 

Ce  phare  est  en  activité  depuis  le  1"  novembre  1840.  La  tour  a  43  mètres 
50  centimètres  de  hauteur  depuis  le  sol  jusqu'à  laplatc-formc  qui  domine  44  mètres 
70  centimètres  le  niveau  des  pleines  mers  d'équinoxe. 

Les  dépenses  faites  pour  cette  construction  antérieurement  à  1843  se  sont  élevées 

à   243,275' 97' 

Il  a  été  dépensé  pour  solde  dans  la  dernière  campagne   13,613  67 

Total  au  31  décembre  1843   256,889  64 


PHARE  DE  BIARRITZ. 

1"  ORDRE.    À  ÉCLIPSES. 

tuwtniiRta.  Le  nouveau  pliare  de  Saint-Martin  de  Biarritz.,  particulièrement  destiné  à  signaler 
les  approches  de  l'embouchure  de  l'Adour,  embrasse  dans  son  horizon  les  ports  du 
Socoa,  du  Passage  et  de  Saint-Sébastien. 

La  tour  a  41  mètres  de  hauteur  depuis  le  sol  jusqu'à  la  plate-forme  qui  domine 
de  70  mètres  le  niveau  des  pleines  mers  d'équinoxe. 

Ce  phare  remplace,  depuis  le  1er  février  1834,  un  ancien  fanal  à  feu  fixe.  11  est 
éclairé  par  un  appareil  lenticulaire  tournant,  dont. les  éclats  se  succèdent  de  demi- 
minute  en  demi-minute,  et  peuvent  être  aperçus  jusqu'à  la  distance  de  45  kilo- 
mètres. 

Les  dépenses  se  sont  élevées  à   246,887'  56e 
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PHARE  DU  CAP  BÉARN. 

1er  ORDRE.          À  FEU  FIXE. 

Le  phare  du  cap  Béarn  signale  les  approches  do  Port-Vendres  et  du  littoral  cspa-  itr..m IWhidi. 
gnol. 

Eu  égard  à  l'élévation  du  mont  Béarn  qui  domine  de  200  mètres  le  niveau  de 
la  mer,  la  hauteur  de  la  tour  n'a  été  fixée  qu'A  8  mètres. 
Ce  phare  est  en  activité  depuis  le  1"  mai  1836. 
La  portée  du  feu  est  de  35  kilomètres  environ. 

Les  dépenses  se  sont  élevées  à   28,8 1 3r  1  Ie 

* 

PHARE  DU  MONT  D'ADGE. 

1"  ORDRE.           À  ÉCLIPSES. 

Ce  phare,  élevé  sur  le  mont  Saint-Loup,  près  d'Agde,  offre  un  point  de  recon-  statut, 
naissance  extrêmement  utile  pour  guider  le  cahotage  entre  le  cap  de  Béarn  et  la 
plage  basse  des  Bouches-du-Rhône. 

Le  plateau  du  mont  Saint-Loup  domine  de  112  mètres  le  niveau  de  la  mer.  La 
plate-forme  de  la  tour  est  élevée  de  15  mètres  au-dessus  du  sol. 

Ce  phare  est  en  activité  depuis  le  1er  mai  1830.  Les  éclats  de  l'appareil  lenticu- 
laire se  succèdent  régulièrement  de  minute  en  minute,  et  peuvent  être  aperçus  des 
navigateurs  jusqu'à  une  distance  de  55  à  C0  kilomètres. 

Les  dépenses  se  sont  élevées  à   56,103f  58* 


PHARE  DE  LA  CAMARGUE. 

1"  ORDRE.          À  FEU'  FIXE. 

Le  phare  de  1"  ordre  établi  à  l'extrémité  méridionale  des  marais  de  la  Camargue,  iocchmiu-miom 
près  du  poste  de  douanes  de  Faraman ,  est  spécialement  destiné  à  signaler  au  large 
les  dangereuses  approches  de  la  plage  basse  des  Bouches-du-Rliône. 

La  tour  de  Faraman  a  32  mètres  de  hauteur,  mesurée  depuis  le  sol  jisqua  la 
plate-forme.  Le  service  de  l'éclairage  a  commencé  le  1"  novembre.  La  porJér  du  feu 
est  d'environ  35  kilomètres. 

L'es  dépenses  se  sont  élevées  à   335,5  >8'  32 
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PHARE  DE  L'ILE  PORQUEROLLES. 

1er  ORDRE.           À  COURTES  ÉCLIPSES. 

Suivant  les  dispositions  adoptées  en  1825,  l'éclairage  des  approches  des  rades  de 
Toulon  et  des  îles  d'Hyères  devait  comprendre,  savoir  : 

f  l'  Un  pliare  de  i"  ordre,  à  feu  fixe,  à  établir  sur  le  cap  Sic.'é  à  /ioo  mètres  au- 
Radc  de  Toulon..  dessus  du  niveau  de  la  mer; 

(  a"  Un  feu  de  port  sur  le  cap  Sepct. 

Rade  m  'les     \  '"      P^are  ^e  ^'  ort're«  ^  courtes  éclipses,  sur  1  ile  Porquerolles; 
"  '  I  i"  Un  phare  de  même  ordre,  à  feu  fixe,  sur  l'île  du  Levant. 

Le  département  de  la  marine  s'était  d'ailleurs  chargé,  par  décision  en  date  du 
25  juin  1829,  de  pourvoir  à  l'établissement  ainsi  qu'à  l'entretien  des  deux  premiers 
phares. 

Cependant  les  projels  produits  au  mois  de  juillet  1834,  pour  les  phares  des  îles 
de  Porquerolles  et  du  Levant,  ayant  fait  naître  des  doutes  sur  les  conditions  aux- 
quelles devait  satisfaire  l'éclairage  des  passes  de  la  rade  d'Hyères,  il  parut  nécessaire, 
avant  do  statuer,  de  faire  une  nouvelle  enquête  à  ce  sujet.  Luc  commission  mixte 
d'officiers  supérieurs  de  la  marine  royale  et  d'ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  fut 
en  conséquence  formée  à  Toulon,  et  chargée  d'examiner  sur  les  lieux  les  questions 
qu'il  s'agissait  de  résoudre. 

Cette  commission  spéciale,  après  une  exploration  très-attentive  des  localités ,  re- 
connut la  nécessité  d'embrasser  dans  une  même  discussion  le  système  d'éclairage 
des  deux  rades  d'Hyères  et  de  Toulon  ,  et  se  trouva  conduite ,  par  ce  double  examen, 
à  proposer  les  dispositions  suivantes  : 

1°  Renoncer  à  l'établissement  d'un  phare  sur  le  mont  Sicie,  attendu  que  son 
sommet  se  trouve  fréquemment  embrumé  lorsque  les  vents  soufflent  de  la  partie 
du  S.  E.; 

2°  Établir  sur  l'île  de  Porquerolles,  au  lieu  du  phare  de  3°  ordre  primitivement 
proposé,  un  phare  de  1e'  ordre,  à  courtes  éclipses; 

3°  Maintenir,  pour  l'île  du  Levant,  le  projet  d'établissement  d'un  phare  de  3«  ordre 
à  feu  fixe; 

4°  Signaler  la  limite  occidentale  de  la  petite  passe  de  la  rade  d'Hyères,  par  un  feu 
de  port  qui  serait  établi  sur  l'îlot  dit  le  Grand-ttibaud; 

5°  Élever  une  balise  sur  l'écueil  de  l'Esquillade,  situé  à  environ  2,000  mètres  de 
la  pointe  orientale  de  l'île  du  Levant. 
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Ces  combinaisons  furent  adoptées  par  la  commission  des  phares,  dans  sa  séance 
du  11  janvier  1834. 

Ln  nouveau  projet  fut  en  conséquence  présenté  pour  le  phare  de  l'île  de  Por- 
querolles  et  approuvé  en  1835. 

L'emplacement  adopté  sur  le  cap  d'Armes  est  élevé  de  04  mètres  au-dessus  du  ni- 
veau de  la  mer,  circonstance  qui  a  permis  de  borner  la  hauteur  de  la  tour  à  13  mètres 
mesurés  depuis  le  sol  jusqu'à  la  plate-forme. 

Le  phare  de  Porqucrolles  est  eu  activité  depuis  le  15  juillet  1837.  La  portée  du 
feu  s'étend  à  40  kilomètres. 

La  construction  de  l'édifice  a  coûté   68,820'  88' 

PHARE  DE  L'ILE  DU  LEVANT. 

3e  ORDRE.  À  FED  FIXE. 

Le  cap  du  Titan  formant  l'extrémité  orientale  de  l'île  du  Levatit,  est  signalé  par  un. 
un  feu  de  3*  ordre,  à  l'aide  duquel  les  navigateurs  venant  de  la  partie  de  l'E.  peuvent 
facilement  se  diriger  vers  le  mouillage  de  la  rade  d'Hyères. 

L'emplacement  de  ce  phare  domine  de  63  mètres  le  niveau  de  la  mer.  Sa  tour  a 
8  mètres  50  centimètres  de  hauteur  mesurée  depuis  le  sol  jusqu'à  la  plate-forme. 

Le  service  d'éclairage  est  en  activité  depuis  le  15  juillet  1837.  La  portée  du  feu 

est  d'environ  25  à  30  kilomètres. 

l*es  dépenses  se  sont  élevées  à   31,371'  04e 

Un  projet  additionnel,  ayant  pour  objet  la  formation  autour  du  phare  d'un 

terre-plein  avec  un  mur  de  soutènement,  et  la  construction  d'un  bâtiment  accessoire 

pour  loger  les  familles  des  deux  gardiens  du  phare ,  a  été  approuvé  le  30  décembre 

1837. 

La  dépense  de  ces  constructions  supplémentaires  s'est  élevée  à.  .  .  .  14,802f  78e 

PHARE  DU  CAP  CAMARAT. 

1"  ORDRE.           À  ÉCLll'SES. 

Le  phare  du  cap  Camarat,  près  Saint-Tropez,  signale  le  point  le  plus  saillant  de  Me> 
la  côte  du  Var,  entre  les  îles  d'Hyères  et  la  presqu'île  de  la  Garouppe. 

L'emplacement  de  ce  phare  domine  de  110  mètres  le  niveau  de  la  mer.  Sa  tour  a 
19  mètres  50  centimètres  de  hauteur  mesurée  depuis  le  sol  jusqu'à  la  plate-forme. 

Situation  dot  ira*  »m  ,r>  i 
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Le  service  de  l'éclairage  est  en  activité  depuis  le  15  juillet  1837.  La  portée  des 
éclats  de  l'appareil  lenticulaire  est  de  45  à  50  kilomètres. 
La  dépense  des  travaux  s'est  élevée  à  50,144  fr.  16  cent. 

PHARE  D  ANTIBES. 

1"  ORDRE.           À  FEU  FIXE. 

La  presqu'île  de  la  Garouppc,  située  au  sud  d'Antibes,  est  signalée  par  un  feu  fixe 
de  1er  ordre  allumé,  depuis  le  1er  juillet  1837,  sur  la  tour  construite  près  de  la  cha- 
pelle de  Notre-Dame-dc-la-Garde. 

Cet  emplacement  domine  de  78  mètres  le  niveau  de  la  mer.  La  hauteur  de  la  tour, 
mesurée  depuis  le  sol  jusqu'à  la  plate-forme,  est  de  20  mètres. 

La  portée  du  feu  dépasse  35  kilomètres. 

La  construction  de  l'édifice  a  coûté   51,004'  90e 

FEUX  DE  PORT 

ET   AUTRES  FEUX  DE  QUATRIEME  ORDRE. 

* 

i*  Nouveau  fanal  de  la  jetée  du  Havre. 

L'ancien  fanal  de  la  jetée  du  Havre  a  dû  être  reconstruit  en  entier,  comme  étant 
trop  peu  élevé,  et  présentant  d'ailleurs  un  éclat  insuffisant  et  inégal. 
Le  nouveau  fanal  est  allumé  depuis  le  10  juillet  1843. 


Le  projet  approuvé  portait  la  dépense  des  travaux  à   18,000f  00e 

Les  dépenses  antérieures  à  1843  se  sont  élevées  à   10,020  00 

Et  celles  de  la  dernière  campagne  à   7,313  69 

Total  au  31  décembre  1843                    .  17,333  69 


2*  Nouveau  fanal  de  la  jetée  d'amont  à  Honjlear. 

Les  grands  travaux  d'amélioration  et  d'agrandissement  exécutés  au  port  de  Hon- 
neur ont  reporté  son  entrée  à  250  mètres  au  large  de  l'ancienne  jetée  d'amont ,  en 
sorte  que  le  fanal  qui  la  signalait  n'est  plus  aujourd'hui  d'aucun  secours  aux  naviga- 
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teurs.  Il  a  dû  en  conséquence  être  remplacé  par  un  fanal  élevé  sur  le  inusoir  de  la 
nouvelle  jetée  orientale. 

Le  nouveau  fanal  est  éclairé,  depuis  le  15  décembre  dernier,  par  un  appareil  ca- 


tadioptrique  à  feu  rouge. 

Les  dépenses  faites  antérieurement  à  1843  se  sont  élevées  à   5,000*  00e 

11  a  été  dépensé  dans  la  dernière  campagne   5,000  00 

Total  au  31  décembre  1843   10,000  00 


S*  Deux  fanaux  du  port  de  Barjleur. 

Les  anciens  réverbères  à  potence  qui  signalent  la  direction  de  la  passe  du  port 
de  liarfleur,  vont  être  être  remplacés  par  deux  appareils  catadioptriques  installés  sur 
des  tourelles  en  maçonnerie. 

Le  projet  approuvé  pour  cette  construction  s'élève  à   13,387r  35e 

11  a  été  dépensé  dans  la  dernière  campagne   10,000  00 

4»  Fanal  du  fort  la  Croix  (îU  de  Gmix). 

On  élève  dans  le  fort  de  la  Croix  une  tourelle  en  maçonnerie  pour  recevoir  un  ap- 
pareil catadioptrique  à  feu  blanc,  varié  par  des  éclats  rouges.  Le  nouveau  fanal  doit 
prochainement  remplacer  le  fanal  provisoire  à  feu  fixe,  élevé  sur  un  échafaud  en 
charpente,  qui  commence  à  menacer  ruine. 

Le  projet  approuvé  porte  la  dépense  do  cette  construction  à.  .... .  17,962f  00l 

Il  a  été  dépensé  dans  la  dernière  campagne   8,000  00 

5'  Fanal  de  la  Teignouse  (baie  de  Quiberon). 

Il  a  été  décidé  quel'écueil  de  la  Teignouse,  situé  à  2,800  mètres  à  l'E.  S.  E.  de  la 
pointe  de  Quiberon ,  serait  signalé  par  un  fanal  catadioptrique  à  courtes  éclipses. 
L'appareil  d'éclairage  sera  installé  au  sommet  d'une  tourelle  de  13  mètres  60  centi- 
mètres de  hauteur,  au-dessus  du  rocher  dérasé  à  2  mètres  en  contre-haut  du  niveau 
des  pleines  mers  d'équinoxe. 

Les  dépenses  faites  antérieurement  à  1843  se  sont  élevées  à   44,000f  00e 

Il  a  été  dépensé  dans  la  dernière  campagne   28,000  00 

Total  au  31  décembre  1843   72,000  00 

$7. 
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6"  Deux  fanaux  da  Crvisic. 

Aux  deux  réverbères  provisoirement  placés  près  de  l'entrée  du  Croisic,  pour  si- 
gnaler la  direction  de  la  passe,  ont  été  substitués  deux  appareils  d'un  meilleur  effet 
et  plus  solidement  installés. 

Ce  renouvellement,  effectué  en  1843,  a  donné  lieu  à  une  dépense  de  2,000f  00e 

7°  Fanal  de  Saint-Martin  ({le  de  Ré). 

L'ancien  fanal  sidéral  du  port  de  Saint-Martin  de  l'île  de  Ré  doit  être  remplacé 
par  un  fanal  catadioplrique  à  feu  rouge,  installé  sur  une  tourelle  en  maçonnerie. 

La  construction  de  la  tourelle  a  été  évaluée  à   6,592'  36e 

Il  a  été  dépensé  dans  la  dernière  campagne.  .  .   6,000  00 

8*  Renouvellement  da  fanal  de  la  tour  de  Terrc-Nèyre ,  près  Royan. 

La  tour  de  Terre-Nègre,  l'un  des  plus  importants  amers  de  la  passe  nord  de  la  Gi- 
ronde, est  signalée  depuis  le  15  décembre  1838  par  un  fanal  garni,  du  côté  de 
l'ouest,  d'un  écran  dont  l'occultation  avertit  les  navigateurs  de  l'approche  d'un  banc 
très-dangereux  appelé  la  barre  à  l'Anglais. 

A  l'établissement  provisoire,  formé  d'abord  pour  essai, on  a  dû  substituer  un  éta- 
blissement permanent,  en  modifiant  convenablement  la  partie  supérieure  de  la  tour, 
et  en  substituant  à  une  lanterne  de  60  centimètres  de  diamètre  une  nouvelle  lan- 
terne de  2  mètres  de  diamètre,  dans  laquelle  le  service  d'éclairage  se  fait  entièrement 
à  couvert. 

Les  dépenses  faites  pour  l'installation  provisoire,  antérieurement  à  1841,  s'étaient 

élevées  à   3,982'  87e 

Il  a  été  dépensé  en  1842,  pour  l'installation  définitive   2,000  00 

Et  en  1843,  pour  constructions  accessoires   1,137  91 

Total  au  31  décembre  1843   7,120  78 

Ce  nouveau  fanal  a  été  allumé  le  7  octobre  1842. 
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Renouvellement  du  fanal  de  Port-Yendres. 

Le  vieux  fanal  de  Port-Vendres  menaçait  ruine  depuis  plusieurs  années,  et  l'ancien 
appareil,  formé  de  onze  réverbères  à  mèche  plate ,  était  loin  de  présenter  un  éclat  en 
rapport  avec  la  quantité  d'huile  qu'il  consommait.  On  s'est  déterminé  à  restaurer  la 
tour,  à  reuouveler  la  lanterne  et  à  y  placer  un  appareil  catadioptrique  qui ,  avec 
une  consommation  d'huile  qui  n'atteint  que  le  tiers  de  celle  des  onze  réverbères. 


produit  plus  d'effet. 

Le  nouveau  fanal  est  allumé  depuis  le  1"  février  1 843. 

Il  a  été  dépensé  en  1842,  pour  la  restauration  de  la  tour   4,000f  00 

Et  en  1843   149  87 

Total  au  31  décembre  1843   4,149  87 


iO'  Fanal  de  Richard  (embouchure  de  la  Gironde ). 

Ce  fanal  est  destiné  à  signaler  un  mouillage  où  les  navires  qui  ne  se  trouvent  pas 
toujours  suffisamment  abrités  sur  la  rade  du  Verdon  peuvent  être  obligés,  dans  les 
fjros  temps,  de  venir  chercher  un  refuge. 

D'après  leprojet  approuvé,  cette  construction  doit  coûter   1 1,47.V  48 

Il  a  été  dépensé  dans  la  dernière  campagne.  .  .  .*   10,000  00 

H'  \outean  fanal  du  Socoa  (près  Saint-Jcan-de-Luz  j. 

L'ancien  fanal  sidéral  du  Socoa  doit  être  remplacé  par  un  fanal  de  catadioptrique 
qui  couronnera  un  petit  bâtiment  mieux  approprié  aux  besoins  du  service  de  féclai- 
rage. 

Le  montant  du  projet  approuvé  est  de   10,007r  kif 

Il  a  élé  dépensé  dans  la  dernière  campagne   5,000  00 

Le  tableau  ci-après  présente  la  récapitulation,  au  31  décembre  1843,  des  dé- 
penses dont  il  vient  d'être  question. 
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TABLEAU  RÉCAPITULATIF  DES  DÉPENSES  DU  SERVIG 

ARTICLE  - 


DESIGNATION  DES  PHARES. 


dspaut»  asiTv 


Nord  . 


Dunkerque. 
Grnveline». 


Seinc-Inferieure. . 


C.lwdo,  . 


ModI  de  ta  Vierge. 
Meedu  Nord.... 

Le  He»re.  —  Jetée  du  Nord  

Le  Hoc  

(.—  12  fanant  

—  Fanal, 
Pointe  de  Vtr.. 


DÉPENSES  FAITES 


des 
barei. 

ASTiaiECBEH 

t»T  À  1843. 

»  1843 

BCDCÏT 

anneie. 

ordinaire. 

SSL 

n 

\  1 

1" 

50,000'  00' 

121.550*  00« 

21.500' 00 

y 

8,480  00 

30,000  00 

• 

# 

42,504  23 

4* 

5.200  00 

» 

» 

40,000  00 

4,814  91 

4' 

2,738  57 

10,000  00 

4* 

3.500  00 

• 

4'r. 

13.000  00 

« 

4' 

10.400  00 

• 

f 

3* 

• 

24.054  25 

1 

V 

2.100  00 

h 

* 

4* 

2,400  00 

» 

* 

1- 

51.152  50 

7,890  00 

4' 

3,500  00 

» 

• 

4* 

10.020  00 

i 

7.313  6? 

4* 

4.000  00 

i 

854  M 

4*  r. 

13.010  58 

• 

• 

4' 

5,000  00 

• 

5.000  OC 

3* 

24.001  22 

» 

» 

255.115  87 

235,999  28 

39.483  Jt 

Digitized  by  Google 


(  407  ) 

DES  PHARES  ET  FANAUX  AU  31  DÉCEMBRE  1843. 


CONSTRUCTION  DES  ÉDIFICES. 


DEPENSE 

TOT  US 

par  phare 

ou 
»vstî rue 

de 
fanaux. 


193,050'  00' 
38.480  00 
42,504  J.3 

5,200  00 
50,814  01 
12,738  57 

3,500  00 
13.600  00 
10,400  00 
24,054  25 

2,100  00 

2,400  00 
50.043  30 

3.500  00 
17.333  69 

4.854  70 
13.010  58 
10,000  00 
24,005  22 

530,508  51 


ÉPOQUE 
Je 

LA  MUE  ES  ACTÏVITt 
«la  aervice 
de  lëdair>r. 


I"  oui  1843 


1"  octobre  1839. 
|-  juillet  1842. 

Fin  de  1835. 
1"  janvier  1836. 
1"  décembre  1835. 

28  avril  1836. 
1"  novembre  1837. 
1-jtùn  1835. 
I-  min  1837. 
10  juillet  1843. 
25  décembre  1841. 

1"  nui  1838. 
15  décembre  1843. 
15  >oût  1834. 


OBSERVATIONS. 


0  L.  latin  -,  H—i-  m  ra^ra  dWrt. 


S.pr-»-  <••— <  '«"•  »«>>•  *■■»•  I.  <4»t<».i  a. 


IUmj.-I.  »  t»p  m  poar  k  «..-,»,  aoU  ,„  h  aAu.  a. 


P"  ..p.Ut        Uffi  ,  M  dl.l  ».>,!./.  MTUiM  ,  pl. g. 


Ga  tawl  a  tu  taa  »  raaflaaa      •*•""  anal  i  acbpH» .  ta  r*m  4a  i«  (un  1»  ■■«  «•  .1.  ..  a»r  l«  <Am  Ja  !'.„„ 


Ca  fa..l .  auUi  I  Vaau.«,U  J,  la  *o«*alta  j.Wa  ariaaiala. 


ai  fi  Mf»Ut  I  aarôu»  ,„i,«  a*.  F  .,rl 
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Suite  des  Dépenses  du  service  des  plia* 


DESIGNATION  DES  PHARES. 

OU» 

DEPENSES  FAITES 

iti 

.'•>  !  1  i  :  l  i  i.  I  \l  l  s  1   X  1 843. 

M  1843 

déimutkvests 

LOCAUTis. 

tllPCET 

■  V  D  G  |  T 

■OMIT 

ordinaire. 

annexe. 

ordinaire 

255,115'  87e 

235.999'  28' 

39.483'  M1 

lie  Samt-MarcûuJ 

V 

1,500  00 

• 

i 

•* 

21,647  21 

» 

Port  de  Bârfleur. 

V 

• 

# 

îo.ooo  M 

r 

*  -  1 .  1  ■'  -  o*j 

\  1  1 1  or 
Uu,<lll/  2J 

• 

4* 

4,382  50 

• 

• 

Rade 

i' 

3,800  00 

g 

> 

de  Cherbourg. 

4« 

1,017  36 

8.700  93 

> 

V 

6,710  75 

• 

» 

Cap  de  la  Uaguc 

!• 

135,000  00 

250,675  41 

r 

50.578  20 

25,000  00 

1 

i  II  -  •  r  \  il  m  ■ 

Saint  Malo.  -  M 

V 

6,000  00 

5,000  00 

II'  nui  de  Urrlial 

i" 

531.679  28 

• 

Co«r.-<lu.J»onl  

y 

25,284  44 

« 

» 

• 

r- 

32.470  20 

83,666  29 

« 

3" 

50,000  M 

164,811  17 

f 

1" 

53.926  81 

• 

1" 

103.659  97 

» 

f 

3' 

58.102  50 

• 

» 

I.Ua.179  r,7 

1,204.131  4i 

99,483  36 
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t  fanaux  au  Si  décembre  Î8Ù3. 


j)  k  P  E  N  S  F. 

TOTAUÎ 

ou 
*y»lème 
Je 

fimax. 

EPOQUE 

it 

U  m»r.  r.s  ÉORTRÉ 
du  wrvice 

■      ni  j  • 

de  1  éclairage. 

OBSERVATIONS. 

530,598' 5  T 

1,500  "u 

1  "  novembre  1 840. 

21.647  21 

1"  »|ii<  inbrr  1840. 

io.ooo  nu 

§ 

487.582  7» 

I"  tout  1835. 

4,383  50 

l"juillrl  1812 

C  f».l  miO.,..,*,, 

3,800  00 

1"  juillet  1838. 

9.718  29 

1"  *,ût  1839 

6.710  75 

l-juill«»  1835. 

385,675  41 

1"  novembre  1837. 

75,578  20 

I"juillel  1839. 

1 1 .000  00 

I"juin  1842. 

• 

531,679  28 

1«  février  1840. 

20,284  44 

1"  novembre  1841. 

1 16,130  40 

1"  octobre  1836. 

50.000  00 

» 

• 

m  In  .«..vu  4».  la  p»».  Hh  4.  1441 

164.811  17 

15  mai  1839. 

1 

53,926  81 

UUm. 

103.659  07 

29  novembre  1835. 

58,102  50 

1"  octobre  1838. 

2.651.794  37 

t_ 

53 
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Suite  de»  Dépenses  du  service  des  phar 


DESIGNATION  DF.S  PIIARF 


Morb.han. 


Loire-Inférieure 


Vendée  . 


LOCALITÉ». 


Ile  deGrn.i. 


Belle-Ile.. 


Pointe  N.  O. 
Fort  de  I.  I 

Le  Pala»  

Poime  de  Goulfar  . 


Ile  rOafe . . 
La  Teignouae 
Port-Haligum 
Porl-Navalo.  . 
Pointe  de 
l.e  Croiaic.  -  3 


Port-Breton  —  Ile  d'Yeu. . . 
Sablea-d'Oionne.  —  Jrtte. .  . 
Saint-Martin.  —  Ile  de  Ré.. 

Pointe  de  ( 

l.a»ardin.  —  Tour  plein 

Chaaairon.  —  Ile  d'Oleron  

Ile  d'Ail  


Bade 
de  la  Rochelle 


Ernb 
'    de  la 


/  Poinle  de  la  Coubre. . 
embouchure  I 

(  Toor  de  Terre- Nègre. 


Girondr 


A  MFOUTER. 


OR.DRF. 

des 
phare*. 


I" 
4' 
V 
I" 
Â' 
4' 


DÉPENSES  FAITES 


ASTr.IUECÏlFULST  À  1843. 


ordinaire. 


1,348.179' 57' 


5,796  97 
403.915  76 
5.989  86 
39,000  00 
963  62 
13.709  82 
12,585  20 


2.777  78 
2.393  44 

» 

128,379  49 
■ 

6,769  56 
18,777  87 
5,982  87 


1.995,221  81 


B0D6KT 

anncic. 


1,204, 131 '44' 
113,278  71 


101.380  46 


-,  m  no  oo 


10.000  00 


199,466  74 


1.633.257  35 
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fanaux  au  31  déctmbre  1M3. 


DÉPENSE 

ÉPOQUE 

pu  phm 
rolemr 
f  d' 

de 

Li  M  1*1  i  i  «'  in  iti 

du  scrrice 
de  1  ■ ,  1  m 

OBSERVATIONS. 

2  651  79V  37' 

113.278  71 

l-.rnl  1839. 

8,000  00 

« 

IW«)Ml/VtK)|    EU*  MM  UlnMt  ft*  1§44 . 

5.796  97 

13  novembre  1838. 

503,290  22 

1"  un  vit  1836 

5.989  80 

/drn. 

f  >.,  1  ,  -         mm  é    a     -    .  .     il—    J  _  ^  _  _  J  -  ma*          fs».      -    1    l...af«H  Bb.r  I'aamaiI    J  — -  r'AnlikiBi 

Lui  iiHcntu  |  (•■i»p«rf   v»                 ipM  «*              iTi»n*r»  t»r  !  oatjvn  a«  v.»raiui«* 

72,000  00 

Ce  fi *  f  TTt  #lf»  lartàtM  «•>>  J  t  »  ywnfl  Mot*  *!•  1 MS 

963  f.2 

1"  m«r»  1842. 

13,709  82 

14  n  m- m  1  r  1840. 

12.585  20 

l'mm  1839. 

2,000  00 

»3  janvier  1844. 

'-    -  ...  | 

» 

1"  janvier  1836. 

2,777  78 

20  juin  1837. 

2,393  44 

20  janvier  1835. 

6,000  00 

I 

138.379  49 

l"m«r$  1842. 

199,466  74 

1-  décembre  1836. 

1*'            m  krr>  1  OA  1 

1    urCvmDrC  1  o1*  i . 

18,777  87 

8  novembre  1842 

7,120  78 

7  octobre  1842.  ' 

3.773,100  43 

• 
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Suite  des  Dépexsbs  da  service  des 


pkart 


DÉPENSES  FAITES 

■.'.ni  iiihuim  À  1843. 


mon 

ordinaire. 


1.995,221'  81 


3,000  00 

3'  r 

■ 

1" 

1 0  508  43 

1" 

220  706  12 

1" 

731  00 

*• 

A  000  00 

h* 

4,522  07 

I" 

36,010  88 

V 

4,096  01 

I" 

32.802  19 

4* 

8.500  00 

4' 

7,577  00 

» 

2.000  00 

2.847  01 

4" 

» 

1" 

t 

3* 

i 

» 

» 

1" 

ê 

1- 

51,004  90 

4' 

5,044  54 

v 

» 

2,390,172  36 


ItOCEt 


1 .633.257*  35' 


232,767  54 
26,091  24 

0 

28.082  II 

l 

-  » 

19,483  70 
302,706  13 


86.100  00 
* 
» 

68.820  88 

31,371  04 

14,802  78 

50.144  16 
» 

6.373  07 


2,500,000  00 


m  1843 


1 44,62  V 

20.000 
10,000 
•j  13.613 

5.000 
g 

» 


193.384 
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>t  fanaux  aa  3t  décembre  IS'i3. 


V  h  F  h  W  S  h 
TOTALE 

par  pliarc 
oa 

!»>  *t^mr 
dv 

ÉPOQUE 

de 

L»  MUA  El  ACTIVITE 

du  nr ru  ce 

OBSERVATIONS. 

3,773.100' 43* 

3,000  00 

1 5  décembre  1 83  / . 

tUflf  J.  ••»>•.. .  1.  10  jn„.,  1MÎ  ,  4  féu»  d«  |.«o|t~  <ll  !•  ™.r 

20f(KH)  00 

C  pLira  1  ui.i  Mti  „...lUn  l»4< 

10,000  00 

§ 

Umm 

S  30,889  64 

1"  novembre  1840. 

240,887  56 

1"  février  1840. 

J.000  00 

f 

28. H 13  II 

l"m«i  1836 

■ 

1"  iVmer  1843. 

1    mil  1843. 

■ 

^6,103  58 

1"  nui  1836. 

A  ftfW*.  AI 

<|VN  01 

JJj.DUO  42 

1    noicmhrf  IS40. 

8,500  00 

I"  novembre  1835. 

7,5//  60 

1  5  juillet  1837. 

a  y  î  aa  aa 

88,100  00 

» 

2,84/  01 

t  «                     11  ■  A  A 

J    novembre  I84O. 

* 

A  fi  Û9J1  Uu 
lN3,o2U  On 

1 0  juillet  IM7, 

31,371  01 

Idem. 

14,802  78 

t 

- 

50,144  10 

1&  juillet  1837. 

51,004  54 

IJtm, 

5.044  54 

l"juillet  1837. 

6,373  07 

r 

5,083,557  17 

• 
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ARTICLE  H. 

BOUÉES,  BALISES,  AMERS,  TRAVAUX  D'ENTRETIEN  ET  DÉPENSES  DIVERSES. 

Les  dépenses  relatives  à  rétablissement  ainsi  qu'à  l'entretien  des  bouées,  balises 
et  amers,  ont  été  réunies,  depuis  i836,  au  budget  des  pbares.  Elles  font  l'objet  du 
tableau  suivant ,  où  figurent  en  même  temps  les  dépenses  d'entretien  des  édifices 
des  pbares  et  fanaux. 


DÉPENSES  FAITES  EN  1843. 

tocàu. 

cirrnzTicx 
des  édifices 
des  phares 
et  faoaui. 

DÉMOUIS 

SOM  MCI 

OBSfcRv  ATIONS. 

1  M    l  '  1  * 

et  amers. 

diverse». 

nar 

département. 

8,100'  00* 
5,902  73 

8,185'  09* 
200  29 

• 

10,285'  09" 
6,103  02 

U  2-  «Um.                6.WHMr.(to.f  1. 

BJUavfv  <U  1.  Som».  ti  »>.»  U  Cvywt. 

5,010  05 

1  900  00 

6.910  05 

Calvados 

r 

2,000  00 
3,000  00 

2,000  00 

2.500  00 

5,500  00 

"mltfMioi  J.  U  UiiM  di  <.t.iU.«rg.  tu. 

4,618  02 

10,901  98 

3.550' 00* 

10,160  00 

IWk.li.l  dv  fUwwf.  —  Ai»  J  -  Poatantl. 

—  Btlttfgv  di  U  rÏTitr»  dv  Poat-Ci'W ,  vie . 

10,300  00 

r 

8,770  00 
255  66 

1.230  00 
f 

26,300  00 

T  •- .  rt-k»liwi  dv  tv  TrnM  vl  d*  Grecs ,  vie. 

«5  66 

11,693  21 

5,306  79 

1.000  00 

18.000  00 

6,000  00 
t 
g 

7,000  00 
800  00 
8.500  00 

150  00 

« 
» 

13,150  00 
800  00 
8.500  00 
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ARTICLE  III. 

CONSTRUCTION  DES  LANTERNES  ET  DES  APPAREILS  D'ÉCLAIRAGE, 
ET  DÉPENSES  DIVERSES  SOLDÉES  À  PARIS. 

Les  appareils  d'éclairage,  aiusi  que  les  lanternes  des  phares,  s'exécutent  à  Paris. 
Toutes  les  pièces  sont  reçues,  montées  et  vérifiées  dans  un  atelier  central,  d'où  elles 
sont  ensuite  expédiées  pour  leur  destination. 

Les  principaux  ouvrages  dont  se  composent  ces  fournitures  sont  entrepris  par  di- 
vers artistes  et  fabricants,  à  l'exception  des  petits  appareils  catadioptriques  et  des 
miroirs  concaves  de  3*  ordre,  qui  ont  été  jusqu'ici  exécutés  en  régie,  à  l'atelier  cen- 
tral des  phares. 

L'acquisition  des  appareils  d'éclairage,  de  leurs  pièces  accessoires  et  des  lanternes, 
figurent  moyennement  pour  un  quart  dans  la  dépense  totale  de  l'établissement  des 
'  phares  et  fanaux. 

Les  autres  dépenses  soldées  à  Paris,  pour  le  service  des  phares  (exception  faite  de 
l'éclairage),  comprennent,  1°  les  indemnités  et  frais  fixes  alloués,  tant  aux  deux  in- 
génieurs qu'aux  quatre  conducteurs  attachés  au  service  central  ;  2°  les  frais  de  tour- 
nées pour  l'inspection  des  phares  et  fanaux,  ainsi  que  les  frais  de  missions  pour  l'ins- 
tallation des  appareils  d'éclairage  et  l'instruction  des  gardiens-allumeurs;  3°  enfin 
les  frais  d'impression  d'annonces,  etc. 

Les  dépenses  de  ce  troisième  article  se  sont  élevées,  dans  la  dernière  campagne 
(non  compris  3,000  francs  employés  en  diverses  fournitures  pour  l'éclairage  des 
phares  à  la  Manche) ,  à   50,000  fr. 

ARTICLE  IV. 

SERVICE  DE  L'ÉCLAIRAGE. 

Les  baux  pour  l'entreprise  à  forfait  de  l'éclairage  des  trois  grandes  sections  de 
notre  littoral  ont  cessé  d'être  en  vigueur  le  1er  juillet  1839.  A  dater  de  la  même 
époque,  l'éclairage  des  phares  de  l'Océan  et  de  la  Méditerranée  est  devenu  l'objet 
d'une  nouvelle  entreprise  de  neuf  années.  Les  prix  résultant  de  l'adjudication  pas- 
sée le  16  mars  1839  doivent  rester  invariables  pour  toute  la  durée  du  bail,  sauf  en 
ce  qui  concerne  la  dépense  en  huile,  qui  est  réglée  à  la  fin  de  chaque  trimestre, 
d'après  la  consommation  prévue  au  détail  estimatif  et  le  cours  moyen  de  la  place  «le 
Lille. 

Un  système  mixte  d'entreprise  et  de  régie  a  été  comparativement  appliqué  au  sei  - 
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vice  des  phares  de  la  Manche.  L'entreprise  proprement  dile  a  été  réduite  à  la  simple 
fourniture,  pendant  trois  années,  de  l'huile  nécessaire  à  l'éclairage.  Toutes  les  autres 
parties  du  service  sont  devenues  l'objet  d'une  régie. 

Le  marché  de  fourniture  d'huile,  qui  expirait  au  1"  juillet  1842,  a  été  renouvelé 
pour  trois  ans. 

La  différence  essentielle  entre  les  deux  organisations  tient  à  ce  que  les  gardiens- 
allumeurs  sont,  dans  le  premier  cas,  agents  d'une  entreprise,  et,  dans  le  second, 
agents  de  l'administration. 

Au  31  décembre  dernier,  quarante-quatre  phares  des  trois  premiers  ordres  et  quatre- 
vingt-dix  fanaux  d'ordre  inférieur  étaient  allumés  sur  les  côtes  de  France,  non  com- 
pris les  deux  phares  d'Ouessant  et  de  Saint-  Mathieu ,  restés  à  la  charge  du  départe- 
ment de  la  marine. 

Les  dépenses  du  service  de  l'éclairage  de  ces  cent  trente-quatre  feux  se  sont  éle- 
vées, en  1843,  a  la  somme  de   340,000  fr. 


résumé.  Les  résidais  de  la  dernière  campagne,  en  ce  qui  touche  les  améliorations  notables 
apportées  à  notre  éclairage  maritime,  comprennent,  ainsi  que  l'indique  le  tableau  ré- 
capitulatif qui  précède,  l'achèvement  et  la  mise  en  activité  de  deux  phares,  l'un  de 
1er,  l'autre  de  3e  ordre,  et  de  quatre  fanaux  de  4e  ordre. 

Parmi  les  établissements  en  cours  d'exécution ,  on  peut  citer  comme  les  plus  im- 
portants le  phare  de  l'Ile  Vierge,  près  l'embouchure  de  l'Aberwrac'h ,  le  fanal  de  la 
Teignouse  ,  destiné  à  signaler  l'un  des  plus  dangereux  écueils  de  la  baie  de  Quiberon, 
et  le  phare  flottant  de  l'embouchure  de  la  Gironde. 

Nous  ne  mentionnerons  ici  que  pour  mémoire  les  cinq  phares  de  1er  ordre  en  cons- 
truction sur  les  côtes  de  la  Corse,  attendu  que  l'exposé  de  leur  situation  appartient 
au  compte  spécial  de  l'emploi  du  fonds  créé  par  la  loi  du  14  mai  1837. 

Depuis  18^0,  tous  les  phares  qui  figuraient  au  tableau  soumis  en  1833  aux 
Chambres  législatives  se  trouvent  terminés,  à  la  réserve  du  nouveau  phare  des  Ba- 
leines (île  de  Hé),  dont  on  a  cru  devoir  ajourner  la  construction,  et  du  phare  de 
Dieppe,  définitivement  supprimé.  Cet  ajournement  el cette  suppression  ont  d'ailleurs 
été  plus  que  compensés  par  de  nombreux  établissements  de  fanaux  secondaires  et 
de  tours- balises  non  compris  au  tableau,  ainsi  que  par  l'extension  apportée  à  quel- 
ques-uns de  ses  principaux  articles.  Ln  définitive,  la  navigation  est  entrée  en  pleine 
jouissance  d'une  somme  d'avantages  tn  s-snpérieure  à  celle  que  lui  promettait  l'exé- 
cution littérale  de  ce  programme. 

Cependant,  ainsi  qu'on  l'a  déjà  fait  observer,  d'importants  travaux  restent  en- 
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core  à  entreprendre  pour  réaliser  complètement  le  programme  général  de  1825, 
dont  celui  de  1833  n'embrassait  que  les  parties  les  plus  urgentes.  D'un  autre 
côté,  de  nouvelles  études,  et  particulièrement  les  dernières  reconnaissances  hydro- 
graphiques de  notre  littoral,  ont  démontré  la  nécessité  de  plusieurs  additions  essen- 
tielles au  système  primitivement  adopté. 

Tous  les  nouveaux  phares  des  côtes  de  France  sont  éclairés  par  des  appareils  len- 
ticulaires ou  dioptriques,  dont  une  expérience  de  près  de  vingt  années  a  sufiisam- 
ment  démontré  la  supériorité  sur  les  réverbères  paraboliques.  Cette  supériorité  est 
aujourd'hui  universellement  reconnue.  Sur  la  demande  des  légations  d'Angleterre, 
de  Suède  et  de  Norwége,  des  Pays-Bas,  de  Belgique,  d'Espagne,  de  Sardaigne,  de 
Toscane,  des  États-Unis,  de  Naples,  de  Prusse  et  de  Danemark,  de  semblables  ap- 
pareils, des  modèles  et  des  documents  théoriques,  ont  été  mis,  par  l'administration 
des  ponts  et  chaussées,  à  la  disposition  des  ingénieurs  de  ces  diverses  puissances. 
Plusieurs  d'entre  eux  sont  venus  étudier  dans  nos  ateliers  et  dans  nos  phares  les  détails 
relatifs  à  la  construction  ainsi  qu'au  service  des  appareils  dioptriques,  et  l'on  compte 
déjà  à  l'étranger  plus  de  trente  établissements  de  cette  espèce. 

Leur  nombre,  sur  notre  littoral,  s'élève  aujourd'hui  à  83,  savoir: 


Appareils  de  1"  ordre   25 

de  2*  ordre   3 

 de  3*  ordre   10 

de  4'  ordre,  ou  fanaux  catadiioptiiques   45 

Totai   83 


L'horizon  de  nos  grands  phares  s'étend  généralement  de  45  à  55  kilomètres  pour 
un  observateur  placé  à  12  ou  15  mètres  au-dessus  de  la  surface  de  la  mer.  Cette 
portée,  plus  que  suffisante  pour  les  besoins  ordinaires  de  la  navigation,  est  de  beau- 
coup inférieure  à  la  distance  jusqu'à  laquelle  pourraient  être  vus  à  l'œil  nu,  dans 
un  beau  temps,  par  un  observateur  suffisamment  élevé,  les  éclats  de  lumière  des  ap- 
pareils lenticulaires  tournants  de  1"  ordre.  Nous  citerons  pour  exemple  celui  du 
Mont-d'Agdc  :  lorsque  l'atmosphère  est  dégagée  de  vapeurs,  les  éclats  de  ce  phare 
sont  facilement  aperçus  de  la  plate-forme  du  phare  du  Mont-Béarn,  à  la  distance 
de  92  kilomètres,  et  leur  portée,  dans  des  circonstances  favorables,  atteint  certaine- 
ment un  degré  du  méridien. 


des  Ua.aïu.  53 
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CHEMINS  DE  FER 
DE  LILLE  ET  DE  VALENCIENNES 

A  LA  FRONTIÈRE  DE  BELGIQUE 

BT 

DE  MONTPELLIER  A  NIMES. 


(  Chapitre  X  tu  dp  la  seconde  section  du  budget.  —  Loi  du  15  juillet  1840). 

La  loi  du  15  juillet  1 8^i0  a  mis  à  la  disposition  du  Gouvernement  deux  crédits  : 
l'un  de  10  millions,  pour  l'exécution  des  chemins  de  fer  de  Lille  et  de  Valenciennes 
à  la  frontière  de  Belgique;  l'autre  de  l/i  millions,  pour  la  construction  du  chemin 
de  fer  de  Montpellier  à  Nîmes. 

Aussitôt  après  le  vote  de  la  loi ,  toutes  les  mesures  avaient  été  prises  pour  impri- 
mer aux  travaux  la  plus  grande  célérité  possible ,  mais  bientôt  les  circonstances  po- 
litiques Grent  craindre  que  des  nécessités  plus  pressantes  n'obligeassent  à  consacrer 
à  d'autres  dépenses  une  partie  des  allocations  destinées  aux  travaux  publics.  L'admi- 
nistration dut  alors,  sinon  suspendre  tout  à  fait,  au  moins  ralentir  notablement 
l'impulsion  primitivement  donnée. 

La  loi  du  25  juin  1841,  relative  aux  travaux  publics  extraordinaires,  est  venue 
régulariser  la  situation  des  crédits  affectés  à  chaque  entreprise.  Cette  loi  a  classé 
dans  deux  chapitres  différents  les  allocations  pour  secours  aux  compagnies  et  celles 
qui  sont  destinées  aux  chemins  de  fer  exécutés  par  l'État,  et  elle  a  définitive- 
ment attribué  aux  chemins  compris  dans  cette  seconde  catégorie,  sur  les  exercices 
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1840  et  1841,  un  crédit  total  de  7,500,000  francs,  sur  lequel  4,500,000  francs 
étaient  affectés  aux  chemins  de  fer  de  Lille  et  de  Valenciennes  à  la  frontière  belge,  et 
3  millions  au  chemin  de  fer  de  Montpellier  à  Nîmes. 

Les  nouveaux  crédits  ouverts  pour  les  chemins  de  Lille  et  de  Valenciennes,  en 
1 842  et  1843,  ont  rendu  disponible,  sur  ces  deux  exercices,  la  totalité  de  l'allocation 
de  1 0  millions  qui  leur  était  affectée,  et  porté  à  8,440,000  francs  la  somme  à  dépen- 
ser pour  le  chemin  de  Montpellier  à  Nîmes. 

Nous  allons  rendre  un  compte  détaillé,  pour  chaque  chemin  de  fer,  de  l'emploi 
fies  fonds  qui  lui  ont  été  affectés. 


CHEMINS  DE  FER  DE  LILLE  ET  DE  VALENCIENNES 
A  LA  FRONTIÈRE  DE  BELGIQUE. 

1°  CHEMIN  DE  LILLE  A  LA  FRONTIÈRE. 

On  sait  que  les  travaux  de  premier  établissement  d'un  chemin  de  fer  peuvent  se 
diviser  en  deux  grandes  classes  distinctes  :  1°  la  construction  du  sol  du  chemin,  com- 
prenant l'acquisition  des  terrains  et  bâtiments,  et  les  indemnités  accessoires;  l'exécu- 
tion des  terrassements  et  des  ouvrages  d'art;  2°  l'achat  et  la  pose  de  la  voie  de  fer  et 
de  tout  ce  qui  en  dépend,  et  l'achat  du  matériel  d'exploitation. 

A  ces  deux  classes,  nous  en  ajouterons  une  troisième,  qui  peut  se  fondre  dans 
chacune  des  deux  autres,  c'est-à-dire  les  dépenses  de  direction  et  de  surveillance 
des  travaux,  la  levée  des  plans  parcellaires  et  autres,  et  la  rédaction  des  projets  de 
détail. 

Nous  indiquerons,  article  par  article,  la  situation  des  dépenses  relatives  à  chacune 
de  ces  catégories. 

-  • 

S    I".  DEFENSES  D'ADMINISTRATION   ET  FRAIS  GÉNÉRAUX. 

Montent  présumé  des  dépenses   1 4 1 . 1 28'  57' 

Dépenses  fuite»  au  31  décembre  1843   137,854  76 

Ce  paragraphe  comprend  toutes  les  dépenses  relatives  aux  études  et  aux  opérations 
faites  pour  la  rédaction  des  projets,  en  même  temps  que  celles  qui  sont  relatives  à  la 
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direction  et  à  la  surveillance  des  travaux.  Il  comprend  aussi  les  contributions  fon- 
cières qui,  pendant  le  temps  de  l'exécution  des  travaux,  ont  été  acquittées  par  l'Etat 
représenté  par  l'administration  des  ponts  et  chaussées. 

Tous  les  principaux  projets  ayant  été  rédigés  dans  les  années  précédentes,  on 
n'a  eu  à  s'occuper,  pendant  l'année  1843,  que  de  quelques  études  et  opérations  de 
détail,  relatives  principalement  aux  stations,  au  matériel  et  à  la  consolidation  des 
tranchées  en  écoulement.  Les  ingénieurs  ont  eu,  de  plus,  à  s'occuper  du  règlement 
de»  comptes  des  travaux  exécutés. 

Les  contributions  foncières  payées  pendant  la  durée  des  travaux  se  sont  élevées 
à  2,128  fr.  57  cent. 

S  2.  ACQUISITIONS  DE  TERRAINS. 

Montant  présumé  des  dépenses   884,059'  53* 

Dépenses  faites  au  31  décembre  1843    866,529  91 

Aucune  indemnité  de  terrain  n'a  été  réglée  pendant  l'année  1843.  Ce  qui  reste 
à  régler  n'est  relatif  qu'à  quelques  réclamations  tardives  de  la  part  de  certains  pro- 
priétaires, et  n'a  qu'une  très-faible  importance. 

8  3.  TERRASSEMENTS  ET  TRAVAUX  D'aAT. 


Montant  présumé  des  dépenses   2,707,21  lf  90' 

Dépenses  faites  au  31  décembre  1843   2,321.235  22 

1"  ET  2'  SECTIONS, 

COMPRISES  EHTHE   LA  CIUUSSEK  DE  F IV ES  ET  WASQUEHAL. 

Longueur   4,679"00* 

Montant  des  dépenses   510,000'  00' 


Ces  deux  sections,  réunies  en  un  même  lot  d'adjudication,  étaient  presque  ter- 
minées à  la  fin  de  l'année  1842;  en  18.43,  on  n'a  fait  que  mettre  la  dernière  main 
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aux  travaux  d'art  et  de  terrassement,  et  poser  les  voies.  A  partir  du  1"  mai,  les  lo- 
comotives ont  pu  arriver  depuis  la  frontière  jusqu'à  la  chaussée  de  Fives. 

Le  crédit  primitif  de  cette  adjudication  était  de  639,952  fr.  69  cent.;  la  dépense 
no  s'élève  qu'à  510,000  francs;  il  y  a  donc  économie  de  130,000  francs  environ, 
dette  économie  tient  à  co  qu'on  s'est  déterminé,  pour  rendre  l'exécution  des  travaux 
plus  prompte,  à  mettre  en  dépôt  une  partie  des  terres  qui  devaient  être  transpor- 
tées en  remblais  à  une  grande  distance,  et  à  les  remplacer  par  des  terres  d'emprunt. 
11  y  a  donc  eu  moins  de  dépense  à  faire  pour  les  transports;  mais,  d'un  autre  côté, 
les  emprunts  et  les  dépôts  ont  donné  lieu  à  de  nombreux  règlements  d'indemnités, 
de  sorte  que  l'économie  signalée  ci-dessus  n'est  pas  complète;  il  y  en  a  une  partie 
qui  ne  consiste  qu'en  un  changement  de  nature  de  dépenses. 

Les  travaux  exécutés  sur  cette  adjudication  consistent  en  304,000  mètres  cubes 
de  terrassements,  doux  viaducs  de  4  mètres  d'ouverture,  un  viaduc  de  5  mètres, 
deux  aqueducs  et  trois  passages  à  niveau. 

:v  SECTION. 

COMPRISE  ENTRE   WASQUEHAL   ET  LE  RLISSBAL'   DE  FAVAEUL,    PRÉS  DE  KOtfftAIX. 

Longueur   3,409-34* 

Montant  des  dépenses   1,059,308'  40' 

Dans  le  compte  rendu  de  l'année  1843,  on  a  donné  beaucoup  de  détails  sur  l'exé- 
cution des  travaux  de  cette  section,  qui  est  la  plus  importante  du  chemin  de  fer: 
elle  comprend  la  tranchée  des  Ogicrs  qui  a  1,200  mètres  de  longueur  et  12  mètres 
de  profondeur,  et  qui  est  ouverte  dans  des  argiles  coulantes;  elle  comprend,  de 
plus,  le  grand  viaduc  de  Wasquehal,  un  petit  viaduc  de  4  mètres  d'ouverture,  plu- 
sieurs aqueducs  et  un  passage  à  niveau.  Pour  établir  le  chemin  de  fer  près  de 
Wasquehal,  il  a  fallu  redresser  le  lit  de  la  Marcq,  sur  une  longueur  d'environ 
200  mètres. 

Le  cube  des  terrassements  exécutés  dans  cette  section  est  de  544,000  mètres 
cubes. 

La  plus  grande  partie  de  ces  travaux  a  été  exécutée  pendant  l'année  1842;  mais, 
à  la  fin  de  cette  année,  la  tranchée  des  Ogiers  était  tout  entière  en  éboulement.  Il 
a  fallu  attendre  le  printemps  pour  enlc\er  les  terres  éboulées,  et  ouvrir  les  rigoles 
destinées  à  assécher  la  tranchée;  au  1"  mai  ce  résultat  était  obtenu,  et,  à  partir 
de  cette  époque,  les  locomotives  ont  pu  parcourir  le  chemin  de  fer  d'une  extrémité 
à  l'autre,  en  franchissant  la  vallée  des  Ogicrs  sur  une  voie  provisoire.  Mais  il  ne  suf- 
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lisait  ps  de  réprer  le  mal,  il  était  nécessaire  d'en  prévenir  le  retour.  Pour  y  parvenir, 
il  a  fallu  entreprendre  des  travaux  considérables  ;  on  a  d'abord  donné  aux  talus  de 
la  tranchée  un  très-grand  évasement,  en  ménageant  à  divers  niveaux  de  larges  ban- 
quettes pour  appuyer  le  pied  des  talus,  et  pour  recevoir  les  terres  qui  viendraient 
à  s'ébouler;  on  a  ensuite  établi  des  clayonnages  dans  les  fossés,  des  fascinages  et  des 
perrés  sur  les  talus.  Ces  moyens  ont  bien  réussi;  ils  n'ont  pas  empêché,  toutefois,  qu'il 
ne  se  soit  fait  de  grands  éboulements  pendant  l'hiver;  mais  les  voies  sont  restées 
constamment  libres,  et  le  service  n'a  pas  été  un  seul  instant  compromis. 

4*  SECTION. 

COMPRISE   ENTRE   LE   RUISSEAU  DE  PAVRECL .    PRES   DE   ROUBAtX  ,    ET   LA  FROMTIERK. 

Longueur   5. 168- 66* 

Montant  des  dépenses   585.000'  00* 

Les  travaux  de  cette  section  ont  été  terminés  eu  1842;  un  service  régulier  d'ex- 
ploitation entre  Roubaix  et  la  Belgique  a  commencé  au  mois  de  novembre  de  cette 
même  année. 

Les  terrassements  exécutés  dans  cette  section  forment  environ  253,000  mètres 
cubes.  Les  ouvrages  d'art  consistent  en  un  viaduc  de  8  mètres  d'ouverture,  un  via- 
duc de  4  mètres,  un  assez  grand  nombre  d'aqueducs  et  huit  passages  à  niveau. 

CONSTRUCTION   d'un   PONCEAU   SUR  LE  RUISSEAU  FRONTIERE  DE  LESPIERRE. 

Dépense  à  la  charge  du  Gouvernement  français   5,69  lf  60* 

Ce  ponceau,  exécuté  aux  frais  des  deux  Gouvernements  français  et  belge,  a  été 
terminé  en  1842. 

CONSTRUCTION   DES  RATIMENTS   DE   LA.   STATION    DE  ROUBAIX. 

Dépense  faite   150,000' 00* 

On  a  exécuté  daus  cette  station  un  bâtiment  principal,  contenant  les  bureaux  de 
recette,  ceux  de  la  douane  et  les  salles  d'attente; 

Un  magasin  provisoire  en  bois,  pour  le  service  des  marchandises; 
Un  mur  de  soutènement  ; 
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Des  pavages,  des  clôtures  en  palissades,  des  terrassements,  et  divers  travaux  ac- 
cessoires. 

Ces  ouvrages  ont  été  exécutés,  en  grande  partie,  pendant  l'année  1842;  on  les  a 
terminés  en  1843. 


CONSTRUCTION   DES  BÂTIMENTS  DE  LA  STATION   DE  TOURCOING. 

Dépense  faite   260.000'  00e 

On  a  exécuté  dans  cette  station  un  bâtiment  principal,  pareil  à  celui  de  Roubaix, 
pour  les  administrations  du  chemin  de  fer  et  de  la  douane; 

Un  vaste  magasin  pour  le  déchargement  et  la  visite  des  marchandises; 
Une  remise  de  locomotives  contenant  un  petit  atelier  de  réparation  ; 
Une  remise  de  voitures  ; 

Un  petit  bâtiment  contenant  un  réservoir  d'eau  et  un  magasin  de  coke; 
Plusieurs  bâtiments  accessoires,  pour  le  service  du  matériel,  de  la  douane,  etc.  ; 
Enfin,  des  pavages,  des  clôtures  en  charpente,  des  terrassements  et  divers  travaux 
accessoires. 

Ces  travaux  ont  été,  eu  grande  partie,  exécutés  pendant  l'année  1842  ;  ils  ont  été 
terminés  en  1843. 

La  station  de  Tourcoing  a  été,  pendant  toute  l'année  1843,  le  centre  du  matériel 
du  chemin  de  fer;  mais  elle  a  perdu  presque  toute  son  importance,  sous  ce  rapport, 
au  mois  de  février  1844,  lorsqu'on  a  pu  organiser  le  service  du  matériel  dans  la  sta- 
tion de  Lille.  La  remise  de  voitures  construite  à  Tourcoing  va  être  démontée  et 
transportée  dans  celte  dernière  station. 

CONSTRUCTION   DE  GUERITES  DE  GARDES  ET  DE  BARRIERES  DE  PASSAGES  À  NIVEAU. 

Dépense  estimée   25,000'  00' 

Par  économie,  et  provisoirement,  on  n'a  pas  construit  de  maisons  pour  les  gardes  ; 
on  leur  a  seulement  donné  des  guérites  de  2  mètres  de  longueur  sur  2  mètres  de 
largeur.  La  dépense  faite  pour  cet  objet  n'est  pas  encore  réglée. 
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DÉPENSES  ACCESSOIRES  DES  TERRASSEMENTS  ET   DES  TRAVAUX  D*ART. 

1°   KOLRNITIRE   DE  HRIQl'BS. 

On  a  expliqué,  dans  les  comptes  rendus  de  l'année  précédente,  les  motifs  qui  ont 
engagé  l'administration  à  passer  des  adjudications  particulières  pour  la  fabrication 
des  briques. 

Cette  fabrication  a  été  divisée  en  trois  lots,  et  de  plus,  afin  d'accélérer  l'exécu- 
tion des  travaux,  il  a  été  nécessaire  d'acheter  une  certaine  quantité  de  briques  faites 
d'avance. 

Le  total  des  fournitures  a  été  d'environ  30,000  milliers,  sur  lesquels  /i, 000  milliers 
environ  restent  disponibles  pour  les  constructions  ou  pour  les  travaux  d'entretien 
qu'il  y  aura  lieu  d'exécuter.  Les  26,000  milliers  qui  ont  été  employés  l'ont  été, 
partie  dans  la  construction  des  ouvrages  d'art,  partie  dans  la  fondation  des  voies. 

La  dépense  totale  des  fournitures  de  briques  a  été  de   300,000f 

Cette  dépense  peut  se  diviser  approximativement  comme  il  suit  : 


Ouvrages  d'art,  y  compris  les  chaussées  et  les  b&timenta  des  stations   134,000*  00' 

Voies  de  fer   130,000  00 

Reste  disponible   36,000  00 


Tota.  •.  300.000  00 


2°   INDEMNITES   POCR    OCCITATIONS   TEMPORAIRES   DE   TERRAINS   ET   POCR  DOMMAGES. 

On  a  été  obligé  d'occuper  temporairement  de  très-grandes  surfaces  de  terrains, 
soit  pour  y  faire  des  emprunts  ou  des  dépôts  de  terres,  soit  pour  y  établir  des  ate- 
liers de  fabrication  de  briques,  soit  enfin  pour  y  former  des  dépôts  de  sable,  de  rails, 
traverses  et  autres  matériaux  des  voies. 

Les  indemnités  à  payer  pour  cet  objet  ne  sont  pas  encore  entièrement  réglées  ; 


elles  sont  évaluées  à  163,81 1  fr.  90  cent.,  ainsi  réparties  : 

Terrains  occupes  pour  les  terrassements   120,81 1'  90* 

Terrains  occupes  pour  la  fabrication  des  briques   31,000  00 

Terrains  occupés  pour  dépôts  de  sable,  de  rails,  traverses,  etc   12,000  00 

Total   163.811  90 


54. 
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S  4.    VOIES   DE  FER  ET  ACCESSOIRES. 
1*  VOIES  DE  FER.   T  COMPRIS  LES  FONDATIONS. 

Dépense  faite   2,028,753'  63' 

Cette  dépense  se  divise  comme  il  suit  : 

Fourniture  de  13,600  rails   785.592'  03e 

Fourniture  Fourniture  de  54,400  coussinets   127,851  97 

des  Fourniture  de  27,200  traverses   313,000  00  )l  ,259,000' 00* 

matériaux  des  voies.         Fourniture  de  108,800  chevillettes .  . .     19,500  00 

'  Fourniture  de  54,400  coins   13,056  00 

Fourniture  de  sable   418.153  63 

Fourniture  de  briques     /  Fabrication  de  briques   1 30,000  00  j 

pour  |  Indemnités  de  terrains  pour  celte  fa-  j    146,000  00 

fondations  des  voies.       I      brication   16,000  00  ) 

Occupations  temporaires  de  terrains  pour  dépôts  de  sable,  de  rails  et  accès 

soires   12,000  00 

Travaux  de  fondation  et  de  pose  de  voies   193,600  00 

Total   2,028,753  63 


Toutes  les  fournitures  dont  il  s'agit  ont  été  complétées,  et  tous  les  travaux  ont  été 
terminés  dans  le  courant  de  l'année  1843. 

2*  PLATES -FORMES  TOURNANTES  ET  CHANGEMENTS  DE  VOIE. 

Dépense  faite   1  1 4.000' 00* 

Cette  dépense  a  été  faite  pendant  les  années  1842  et  1843;  elle  comprend  les 
fournitures  suivantes  : 

La  compagnie  des  mines  d'Anzin  a  fourni,  en  vertu  d'une  soumission  faite  le 
1 4  juillet  1842 ,  6  plates-formes  de  locomotives,  20  plates-formes  de  wagons, 
19  changements  de  voie  et  21  croisements  de  voie,  pour  la  somme  de.  .  .     80,000'  00* 

L'administration  belge  et  divers  fournisseurs  ont  livré  3  plates-formes  de  loco- 
motives, 6  changements  de  voie  et  5  croisements  de  voie,  pour  la  somme 
de   12.000  00 

Certaines  modifications  faites  aux  objets  fournis  sont  évaluées  à   12,572  79 

Enfin,  la  fourniture  des  bois  nécessaires  pour  la  pose  des  plates-formes  tour- 
nantes et  des  changements  de  voie  a  coûté   9,427  21 

Total   114,000  00 
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Ce  matériel  est  insuffisant  pour  l'exploitation  «lu  chemin  de  fer  ;  un  crédit  supplé- 
mentaire est  indispensable  pour  l'augmenter. 


S  5.    MATÉRIEL  D'EXPLOITATION. 


Dépense  faite 


742,846'  37' 


Cette  dépense  se  divise  connue  il  suit  : 


Réservoirs,  pompes,  grues  hydrauliques  cl  accessoires 

Locomotives  et  tenders  

Voitures,  wagons  et  accessoires    

Outillage  des  ateliers,  ameublement  des  slutious.  etc.. 


10,000'  00' 
405,000  00 
260.000  00 

67.846  37 


Total 


742,846  37 


Les  réservoirs,  pompes  et  grues  hydrauliques  ont  été  achetés  à  des  fournisseurs 
belges. 

M.  André  Kœchlin,  de  Mulhouse,  a  fourni  trois  locomotives  avec  leurs  tenders; 
M.  l'auwels,  de  Paris,  a  livré  quatre  locomotives  et  trois  tenders.  Toutes  ces  machines 
font  un  très-bon  service. 

La  grande  activité  de  l'exploitation,  pendant  l'année  1843,  a  fait  reconnaître  la 
nécessité  d'acquérir  trois  nouvelles  locomotives.  Cette  fourniture  supplémentaire 
a  été  adjugée  à  M,  André  Kœchlin  ,  à  la  suite  d'un  concours  ouvert  entre  divers 
fabricants. 

Les  voitures  et  wagons  ont  été  construits  par  un  carrossier  de  Lille,  qui  a  établi 
pour  cela  un  atelier  spécial  près  du  chemin  de  fer.  11  a  livré  1 5  voitures  de  voya- 
geurs, savoir  : 


3  voitures  de  1"  classe. 


5  voitures  de  2*  classe. 

6  voitures  de  3*  classe. 

1  voiture  mixte  de  1"  et  2*  classe. 


Ce  même  constructeur  a  livré  de  plus  13  wagons ,  savoir  : 

3  wagons  à  bagages. 

3  wagons  à  transport  d'équipages. 

7  wagons  à  marchandises  et  à  transports  divers. 
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Ce  matériel  est  tout  à  fait  insuffisant  pour  l'exploitation  du  chemin  de  fer;  on  est 
oblige  d'emprunter  des  wagons  à  l'administration  belge;  un  crédit  supplémentaire 
est  indispensable  pour  en  faire  construire  do  nouveaux. 

Les  principales  machines-outils  ont  été  fournies  par  M.  dalla,  de  Paris;  le  reste 
du  matériel  des  ateliers  et  des  stations  a  été  livré  par  divers  fournisseurs. 

On  a  réduit  autant  que  possible  la  dépense  du  matériel,  afin  qu'elle  ne  fût  pas 
hors  de  proportion  avec  la  longueur  de  la  ligne  à  exploiter.  Aussi  beaucoup  d'objets 
utiles  manquent  dans  l'atelier;  cependant,  le  service  d'exploitation  s'est  toujours  fait 
de  manière  à  satisfaire  à  tous  les  besoins. 

S  6.   CLÔTURES   ET  PLANTATIONS. 

On  n'a  fait  que  quelques  essais  de  clôtures  et  de  plantations;  peu  à  peu  on  com- 
plétera ce  qui  est  nécessaire  sous  ce  rapport. 

2"  CHEMIN  DE  VALENCIENNES  A  LA  FRONTIÈRE. 

S    1er.  DÉPENSES  D'ADMINISTRATION  ET  FRAIS  GÉNÉRAUX. 

Dépenses  évaluées  à   67,203'  80' 

Dépenses  faites  au  31  décembre  1843   63.643  7 h 

Les  études  et  opérations  faites  pendant  l'année  1843  ont  été  principalement  rela- 
tives à  la  station  de  Valenciennes,  pour  laquelle  un  dernier  projet  a  été  rédigé  et 
approuvé,  comme  il  sera  dit  ci-dessous. 

Les  contributions  foncières  payées  pendant  la  durée  des  travaux  se  sont  élevées 
à   1,203'  80e 


S  2.  ACQUISITIONS   DE  TERRAINS. 

Montant  des  dépenses  faites   603,259'  35* 

On  a  réglé,  pendant  l'année  1843,  les  indemnités  de  terrains  de  la  partie  du 
chemin  de  fer  comprise  entre  les  fortifications  de  Valenciennes  et  le  Vieil-Escaut.  Une 
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partie  de  ces  indemnités  a  été  réglée  à  l'amiable,  et  une  autre  partie  par  deux  jurys 
d'expropriation,  qui  se  sont  réunis  à  Valcnciennes  les  9 août  et  27  septembre  1843. 

Les  terrains  qu'il  s'agissait  d'acquérir  avaient  une  contenance  totale  de  1  4fc  24*  69e 


Ou  a  acquis  à  l'amiable  une  surface  de   8h  22*  76' 

Et  les  jurys  ont  eu  à  prononcer  sur  une  expropriation  de   6  01  73 

Total  égal   14  24,69 

Les  indemnités  réglées  à  l'amiable  se  sont  élevées  à  la  somme  de.  .  91,677f  75* 
Et  les  indemnités  fixées  par  le  jury,  à   123,398  60 

Total   215,076  35 


Le  prix  moyen  payé  pour  chaque  hectare  de  terrain  a  donc  été  d'environ 
15,000  francs.  Ce  prix  est  très-élevé,  et  il  y  a  eu  certainement  exagération  dans  les 
évaluations  des  jurys;  cependant  il  faut  remarquer  que  les  terrains  dont  il  s'agit 
sont  situés  dans  la  commune  de  Valcnciennes,  et,  de  plus,  que  l'expropriation  s'ap- 
pliquait à  plusieurs  maisons,  et  a  un  établissement  industriel  qu'il  a  fallu  déplacer 
à  grands  frais.  L'achat  d'une  partie  des  appareils  de  cet  établissement  a  été  imposé 
par  le  jury  à  l'administration,  ainsi  que  celui  d'un  pont-levis  construit  sur  l'Escaut, 
et  qui  en  dépendait. 

Voici  les  résultats  des  opérations  des  deux  jurys  : 

Jury  da  9  août. 

Indemnités  offertes  par  l'administration  

Indemnités  réclamées  par  les  propriétaires  

Indemnités  allouées  par  le  jury  

Augmentation  sur  les  offres  de  l'administration  

Diminution  sur  les  réclamations  des  propriétaires  

Jury  du  27  septembre. 


Indemnité»  offertes  par  l'administration   48.540'  00' 

Indemnitées  réclamées  par  les  propriétaires   93,056  70 

Indemnités  allouées  par  le  jury   75,500  00 

Augmentation  sur  les  offres  de  l'administration   55  p.  0/0 

Diminution  sur  les  réclamations  des  propriétaires   20  p.  0/0 


  33,466' 60' 

  72,562  20 

  47.898  60 

43  p.0/0 

34  p.0/0 
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Quoique  l'on  puisse  admettre  que  les  offres  de  l'administration  étaient  un  peu 
faibles  pour  les  terrains  voisius  de  l'Escaut  et  de  Valencicnnes,  qui  se  louent  à  des 
prix  fort  élevés,  il  n'y  avait  pas  lieu  cependant  d'augmenter  ces  offres  de  43  et  de 
55  p.  00.  L'administration  a  donc  été  réellement  traitée  d'une  manière  très-défavo- 
rable par  ces  deux  jurys,  surtout  parle  dernier. 

» 

S   3.    TERRASSEMENTS   ET  TRAVAUX  D'ART. 


Montant  présumé  des  dépenses   724,41  A'  95 

Dépenses  faites  au  31  décembre  1843   502.503  10 

1-  SECTION , 

COMPRISE   ENTRE   L'ORIGINE   DO   CHBMIK   DE   FER    ET   L'ANCIEN    LIT  DC  VIEIL-ESCAUT. 

Longueur   3,089"  00' 

Montant  présumé  des  dépenses   300,000'  00e 

Dépenses  faites  au  31  décembre  1843   135.000  00 


On  a  fait  connaître,  dans  le  compte  rendu  de  l'année  1842,  ce  qui  s'est  passé  au 
sujet  du  projet  de  cette  première  section.  M.  le  ministre  de  la  guerre  n'ayant  pas  cru 
devoir  adhérer  à  l'avis  de  la  commission  mixte  des  travaux  publics,  et  autoriser  l'exé- 
cution du  projet  qui  plaçait  la  station  de  Valencicnnes  sur  l'esplanade  de  la  cita- 
delle, un  moyen  de  conciliation  a  été  proposé,  consistant  à  établir  cette  station  au 
pied  des  glacis,  sur  l'emplacement  de  l'avant-fossé  dhfossê  des  Laveuses,  qui  serait 
comblé. 

Mais,  comme  les  deux  projets  avaient  une  partie  commune,  comprise  entre  la 
route  de  Valcnciennes  à  Lille  et  le  vieil  Escaut,  M.  le  ministre  de  la  guerre  consentit, 
le  14  février,  à  autoriser  l'exécution  immédiate  de  cette  partie;  elle  fut  donc  mise  en 
adjudication,  mais  il  fallut  encore  attendre,  avant  de  commencer  les  travaux,  que  les 
expropriations  fussent  faites.  Cependant,  un  certaiu  nombre  de  propriétaires  ayant 
consenti  à  traiter  à  l'amiable,  comme  on  l'a  dit  ci-dessus,  les  travaux  ont  pu  être 
commencés  dans  le  mois  de  mai  ;  ils  ont  été  ensuite  continués  avec  beaucoup  d'activité. 
Les  terrassements,  consistant  en  remblais  à  exécuter  dans  le  marais  de  l'Epaix,  étaient 
presque  entièrement  achevés  dans  le  mois  de  juillet. 

La  fondation  des  ponceaux  à  exécuter,  au  nombre  de  six,  sur  les  divers  fossés  d'é- 
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coulemcnt  du  marais  de  l'Épaix,  a  présenté  beaucoup  de  difficultés  :  dans  presque 
toutes  les  fouilles,  on  a  rencontré  des  couches  de  mauvaises  tourbes ,  au  niveau  même 
ou  au-dessous  du  plan  de  fondation  ;  de  plus ,  des  sources  considérables  se  sont  dé- 
clarées ,  et  ont  donné  lieu  à  de  grands  épuisements.  Il  a  fallu  entourer  toutes  les 
fouilles  d'une  enceinte  de  palplanches  pour  les  ouvrages  qui  se  trouvent  sous  le 
chemin  de  fer,  on  a  enlevé  complètement  la  tourbe;  pour  deux  ponceaux  qui  se 
trouvent  sous  deux  rampes  de  passages  à  niveau,  on  a  laissé  une  couche  de  tourbe 
sous  les  radiers,  et  l'on  a  ensuite  chargé  les  fondations  pour  provoquer  un  tasse- 
ment immédiat. 

Ces  ouvrages  d'art  ont  été  terminés  dans  le  mois  de  septembre;  on  a  commencé 
dans  le  mois  d'août  à  poser  la  voie  provisoire,  nécessaire  pour  le  transport  des  maté- 
riaux des  voies  définitives.  La  première  voie  définitive  a  été  posée  dans  les  mois  d'oc- 
tobre et  de  novembre,  et  l'on  a  préparé,  dans  ce  dernier  mois,  les  fondations  de  la 
seconde  voie;  mais  il  n'a  pas  été  possible  de  la  poser,  faute  de  rails.  Le  13  novembre, 
une  locomotive  a  parcouru,  pour  la  première  fois,  toute  la  longueur  du  chemin  de 
fer,  depuis  la  frontière  jusqu'à  la  route  de  Lille,  près  de  Valenciennes. 

Les  difficultés  qui  s'opposaient  à  la  continuation  des  travaux  au  delà  de  la  route 
de  Lille,  jusqu'à  Valenciennes ,  ont  été  enfin  levées  par  une  décision  de  M.  le  ministre 
de  la  guerre,  en  date  du  3  juillet,  approuvant  le  nouveau  projet  de  station,  et  auto- 
ri  sont  le  comblement  du  fossé  des  Laveuses.  Ce  projet  avait  reçu,  le  28  juin,  l'appro- 
bation de  M.  le  ministre  des  travaux  publics.  La  station  de  Valenciennes  sera  donc 
définitivement  établie  hors  de  l'enceinte  des  fortifications,  mais  elle  communiquera 
avec  la  ville  par  une  porte  spéciale  dont  l'exécution  a  été  arrêtée  en  principe,  bien 
que  son  emplacement  ne  soit  pas  encore  tout  à  fait  déterminé. 

En  attendant  que  cette  porte  spéciale  soit  ouverte,  les  communications  s'opèrent 
par  la  porte  de  Lille,  qui  est  très-voisine  de  la  station. 

Cette  solution  a  terminé  d'une  manière  heureuse  une  question  longtemps  contro- 
versée, et  qui  retardait  l'achèvement  du  chemin  de  fer  de  Valenciennes  à  la  fron- 
tière. La  station  du  fossé  des  Laveuses  est  au  moins  aussi  bien  placée  que  l'aurait  été 
celle  de  l'esplanade,  et  elle  n'a  pas  occasionné  les  énormes  dépenses  que  l'établisse- 
ment de  cette  dernière  station  aurait  exigées. 

Les  remblais  à  exécuter  entre  la  route  de  Lille  et  les  fortifications  de  Valenciennes 
n'ont  pu  être  commencés  que  dans  le  mois  d'octobre,  après  les  opérations  du  jury 
qui  a  fixé  les  indemnités  à  payer  aux  propriétaires  des  terrains  :on  a  exécuté  d'abord 
la  partie  de  ces  remblais  qui  était  indispensable  pour  que  l'on  pût  commencer  le 
service  d'exploitation;  ces  travaux  se  continuent. 

Outre  les  remblais,  il  y  aura  à  exécuter  un  long  aqueduc-égout,  des  pavages  et 
un  perré  sur  le  bord  de  l'Escaut. 

Situation  de»  tr.v«ux.  55 
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Ces  travaux  devaient  être  exécutés,  sur  série  de  prix,  par  l'entrepreneur  de  la  pre- 
mière section  du  chemin  de  fer  de  Valenciennesà  la  frontière;  mais,  cet  entrepre- 
neur étant  mort  dans  le  mois  de  janvier  dernier,  ses  entreprises  ont  été  résiliées,  et 
de  nouvelles  mesures  devront  être  prises  pour  l'achèvement  des  travaux  dont  il 
s'agit:  les  terrassements  s'exécuteront  par  voie  de  régie;  déjà  l'on  en  a  confié  une 
partie  à  des  tâcherons. 

2*  SECTION  , 

COMPRISE  ENTRE   LE   VI M   ESCAUT  ET  LA  FRONTIERE. 

Longueur   9,655"  08* 

Dépenses  faites..   313,287' 25« 

Les  travaux  de  cette  section  ont  été  terminés  en  1842;  il  n'y  a  eu  à  faire,  en  1843, 
que  ce  qui  était  nécessaire  pour  les  mettre  en  état  de  réception. 

L'une  des  culées  du  pont,  de  4n,50  d'ouverture,  construite  sur  le  ruisseau  frontière 
de  l'Annelle,  s'étant  lézardée,  ainsi  que  la  voûte,  une  reconstruction  partielle  a  été 
nécessaire.  Cette  construction  s'est  faite  sans  interrompre  le  passage  des  convois;  l'en- 
trepreneur doit  en  supporter  les  frais  attendu  que  l'avarie  tient  au  battage  insuffisant 
de  quelques  pieux  de  fondation. 


CONSTRUCTION  DES  BÂTIMENTS  DES  STATIONS  PR0VI60IRES  DE  VALENCIENNES  ET  DE 

SAINT-SAULYE. 

Dépense  faite   65,000' 

La  station  provisoire  de  Saint-Saulve  a  été  construite  en  1842;  elle  a  servi  &  l'ex- 
ploitation jusqu'au  mois  de  décembre  1843,  époque  où  elle  a  pu  être  remplacée  par 
la  station  provisoire  de  Valenciennes. 

Cette  dernière  est  établie  sur  l'emplacement  de  la  station  définitive,  où  l'on  a 
transporté  les  bâtiments  en  bois  de  la  station  provisoire  de  Saint-Saulve. 

CONSTRUCTION  DES  BÂTIMENTS  DE  LA  STATION  DE  BLANC-MISSEROM. 

Dépense  faite   85,000' 

Cotte  station  se  compose,  comme  on  l'a  dit  dans  le  compte  rendn  de  l'année  1843, 
de  bâtiments  définitifs  et  de  bâtiments  provisoires. 
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Le  bâtiment  principal,  contenant  les  bureaux  de  l'administration  du  chemin  de 
fer  et  de  la  douane,  ainsi  que  les  salles  d'attente  des  voyageurs,  n'ont  été  livrés  au 
service  que  vers  la  fin  de  l'année  1843. 

CONSTRUCTION  DE  GUÉRITES  DE  GARDES  ET  DE  BARRIÈRES  DE  PASSAGES  À  NIVEAD. 

Dépense  estimée   20,000' 

Même  observation  que  pour  le  chemin  de  fer  de  Lille. 

DÉPENSES  ACCESSOIRES   DES  TERRASSEMENTS  ET   DES  TRAVAUX  d'art. 

La  fabrication  des  briques  du  chemin  de  fer  de  Valenciennes  a  été  divisée  en 
quatre  lots;  les  briques  de  trois  de  ces  lots  ont  été  complètement  livrées  dans  les  an- 
nées 1841  et  1842;  celles  du  dernier  ne  l'ont  été  qu'en  1843. 

La  fabrication  totale  a  été  de  8,660  milliers  de  briques  qui  ont  été  employées, 
partie  dans  la  construction  des  ouvrages  d'art,  partie  dans  la  fondation  des  voies  de 
fer. 

La  dépense  totale  des  fournitures  de  briques  a  été  de   78,31 4f  95" 

Cette  dépense  peut  se  diviser  approximativement  comme  il  suit: 

Ouvrage»  d'art,  y  compris  les  chaussées  et  les  bâtiments  des  stations   22,814'  95' 


Voies  de  fer   55.500  00 

Total   78,314  95 


a*  INDEMNITES  pour  OCCUPATIONS  temporaires  de  TERRAINS  ET  PO0B  DOMMAGES. 

> 

Les  indemnités  à  payer  pour  cet  objet  ne  sont  pas  encore  entièrement  réglées; 
elles  sont  évaluées  à  25,536 fr.  85  cent.,  ainsi  répartis: 

Terrains  occupés  pour  les  terrassements.   8,000*  00* 

  pour  fabrication  de  briques   14,530  85 

  pour  dépôts  de  sable,  rails,  traverses,  etc   8,000  00 

Total   25,536  85 

55" 
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S  4.  VOIES  DE  FER  ET  ACCESSOIRES. 
I*  VOIES  DE  PER  Y  COMPRIS  LES  FONDATIONS. 

Dépense  faile   1.583,436' 85' 


Cette  dépense  se  divise  comme  il  suit  : 


Fourniture  des 
matériaux  des  voies. 


/  Fourniture  de  12,000  rails   688,000'  00* 

de  49.850  coussinets   113,467  91 

de  24,000  traverses   317,532  09  |  1,148,000' 00' 

de  96,000  chevillettes   17,000  00 


(    de  48,000  coins   12,000  00 

Fourniture  de  sable   191,000  00 

Fournitures  de 


Fabrication  des  briques  ,   55,500  00 

Indemnités  de  terrains  pour  cette  fabrication .      9,536  85 


65,036  85 


  8,000  00 

Travaux  de  fondation  et  de  pose  des  voies   171.400  00 


Occupations  temporaires  de  terrains,  pour  dépôts  de  sabie,  de  rails  et 


Total   1,583,456  85 


Toutes  les  fournitures  dont  il  s'agit  ont  été  complétées,  et  tous  les  travaux  ont 
été  terminés  dans  le  courant  de  l'année  1843. 


a*  plates-formes  tournantes  bt  changements  du  voie. 

  79.000'. 


Cette  dépense  a  été  faite  pendant  les  années  1842  et  1843;  elle  comprend  les  four- 
nitures suivantes  : 

La  compagnie  des  mines  d'Anxin  a  fourni,  en  vertu  d'une  soumission  du  6  juillet  1842,  six 
plates-formes  de  locomotives,  dix  plates-formes  de  wagons,  douxe  changements  de  voie, 
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et  dix  huit  croisements  de  voie,  pour  la  somme  de   50,000r  00e 

L'administration  belge  et  divers  fournisseurs  ont  livré  trois  plates-formes  de  lo- 
comotives, onze  changements  de  voie,  et  onze  croisements  de  voie,  pour  la 

somme  de   13,000  00 

Certaines  modifications  faites  aux  objets  fournis  sont  évaluées  à   12,478  31 

Enfin,  la  fourniture  des  bois  nécessaires  pour  la  pose  des  plates-formes  tour- 
nantes et  des  changements  de  voie,  a  coûté   3,521  69 

Total   79,000  00 


Ce  matériel  est  insuffisant  pour  l'exploitation  du  chemin  de  fer;  ainsi  qu'on  l'a  vu 
pour  le  chemin  de  Lille,  un  crédit  supplémentaire  sera  indispensable  pour  l'aug- 
menter. 


S  5.    MATÉRIEL  D'EXPLOITATION. 


Dépense  faite   630,685' 05* 

Cette  dépense  se  divise  comme  il  suit  : 

Réservoirs ,  pompes,  grues  hydrauliques  et  accessoires   8,000'  00* 

Locomotives  et  tenders   325,000  00 

Voitures,  wagons  et  accessoires   230,000  00 

Outillage  des  ateliers,  ameublement  des  stations,  etc   67,685  05 

Total   630,685  05 


Les  réservoirs,  pompes  et  grues  hydrauliques  ont  été  achetés  à  des  fournisseurs 
belges. 

La  compagnie  des  mines  d'Anzin  a  fourni  trois  locomotives  avec  leurs  tenders; 
MM.  Schneider  du  Creuzot  ont  fait  une  fourniture  semblable.  Ces  machines  font  un 
bon  service. 

Des  voitures  et  wagons  ont  été  construits  par  un  carrossier  de  Valenciennes  -t  cet 
entrepreneur  a  livré  15  voitures  de  voyageurs,  savoir  : 

3  voitures  de  1"  classe, 

5  voitures  de  2*  classe. 

6  voitures  de  3'  classe. 

1  voiture  mixte  de  1"  et  de  2'  classe. 
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Ce  même  constructeur  a  livré,  de  pins,  13  wagons,  savoir: 

3  wagon*  à  bagages. 

3  wagons  à  transport  d'équipages. 

7  wagons  à  marchandises  et  à  transports  div«rs.  * 

Ce  matériel  devra  être  augmenté;  un  crédit  supplémentaire  sera  nécessaire  à  cet 
effet.  « 

Les  roues,  essieux  et  boîtes  à  graisse  ont  été  fournis  par  la  compagnie  des  mines 
d'Anzin,  comme  ceux  du  chemin  de  fer  de  Lille;  on  en  a  fait  venir  aussi  de  Four- 
chambault. 

Tout  ce  qui  a  été  dit  des  machines-outils  et  des  objets  relatifs  à  l'outillage  des 
ateliers  du  chemin  de  fer  de  Lille  s'applique  également  à  celui  de  Valenciennes. 

S  6.    CLÔTURES  ET  PLANTATIONS. 

On  n'a  fait,  jusqu'à  présent,  sur  le  chemin  de  fer  de  Valenciennes  à  la  frontière, 
aucun  essai  de  clôtures  ni  de  plantations  :  on  en  fera  quelques-uns,  et  Ton  complé- 
tera ensuite  ce  qui  sera  nécessaire,  sous  ce  rapport,  au  moyen  des  crédits  affectés  à 
l'entretien  du  chemin  de  fer. 

Eu  résumé,  les  deux  chemins  de  fer  de  Lille  et  de  Valenciennes  à  la  frontière  de 
Belgique,  commencés  au  mois  de  juillet  de  Tannée  1841, ont  été  entièrement  terminés 
dans  le  courant  de  l'année  1843  ;  les  dépenses  qui  restent  à  payer  sur  le  budget  de 
l'exercice  1844  ne  sont  guère  que  des  soldes  de  comptes.  Il  reste  bien  encore  quelques 
travaux  à  exécuter  aux  abords  de  Valenciennes;  mais  ces  travaux  appartiennent  au- 
tant à  la  ligne  de  Paris  à  la  frontière  qu'à  celle  de  Valenciennes  à  la  frontière,  et  leur 
exécution,  retardée  par  les  longues  discussions  qui  ont  eu  lieu  entre  les  ingénieurs 
civils  et  militaires,  n'était  pas  indispensable  pour  la  mise  en  exploitation  du  chemin 
de  fer. 

Dès  le  mois  de  novembre  1842,  l'exploitation  a  commencé  sur  les  deux  lignes; 
sur  l'une  entre  Roubaix  et  Courtrai,  sur  l'autre  entre  Saint-Saulve  et  Quiévrain. 

Au  mois  de  juin  1843,  le  chemin  de  fer  de  Lille  à  la  frontière  était  terminé»  niais 
la  station  de  Lille  n'était  pas  encore  établie ,  parce  que  la  question  militaire  soulevée 
par  le  projet  de  cette  station  n'était  pas  décidée.  La  ville  de  Lille  demanda  et  obtint 
qu'une  station  provisoire  fût  construite  à  ses  frais,  au  lien  dit  le  Lion-d'Or,  situé 
hors  des  zones  de  servitude  de  la  place.  Dès  le  6  juillet,  cette  station  provisoire  était 
établie,  et  l'exploitation  se  fit  alors  à  partir  de  Lille. 

Au  mois  de  septembre,  on  commença  la  construction  des  bâtiments  de  la  station 
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défmitiTe  établie  entre  Lille  et  le  faubourg  de  Fives;  le  25  janvier  1844,  le  service 
fut  transporté  dans  cette  station ,  et  celle  du  Lion-d'Or  fut  alors  abandonnée. 

A  Valenciennes,  c'est  le  5  décembre  1843  qu'a  eu  lieu  l'ouverture  de  la  station. 

La  loi  du  15  juillet  1840  avait  créé  pour  ces  deux  chemins  de  fer  un  crédit  de 
10  millions,  divisé  comme  il  suit; 


Chemin  de  fer  de  Lille   6,000,000* 

de  Valenciennes   4,000,000 


Total   10,000,000 


Les  dépenses  se  sont  élevées  , 

Pour  la  première  de  ces  deux  lignes,  à   6,620, 000* 

Pour  la  deuxième,  à   3,780,000 

■  - 

Total   10,400,000 


Ainsi  l'on  a  dépassé  de  620,000  francs  le  crédit  alloué  pour  la  première  ligne,  et 
on  est  resté  de  220,000  francs  au-dessous  de  celui  de  la  seconde  ligne;  en  défini- 
tive, le  crédit  total  a  été  dépassé  de  400,000  francs. 

Mais  il  faut  considérer  que  le  crédit  alloué  ne  comprenait  spécialement  aucune 
allocation  pour  le  matériel  d'exploitation,  qui,  bien  qu'insuffisant,  a  coûté  près  de 
1,400,000  francs. 

Le  chemin  de  fer  de  Lille  à  la  frontière  s'est  d'ailleurs  trouvé  placé  dans  des  con- 
ditions d'exécution  difficiles,  qui  en  ont  rendu  les  travaux  très-coûteux  :  sans  qu'il 
soit  nécessaire  de  donner  ici,  à  ce  sujet,  des  détails  qui  seront  placés  plus  convenable- 
ment ailleurs,  il  suffira  de  faire  observer  que  cette  ligue,  qui  n'a  que  14,000  métrés 
de  longueur  environ,  a  présenté  1,200,000  mètres  cubes  environ  de  terrassements 
à  exécuter.  Sa  construction  a  coûté  500,000  francs  par  kilomètre ,  et  celle  de  la  ligne 
de  Valenciennes  près  de  300,000  francs.  Ces  prix  sont  élevés  ;  mais  il  ne  faut  pas 
oublier  qu'ils  se  rapportent  à  des  lignes  très-courtes,  et  qu'en  deçà  d'une  certaine 
limite  de  longueur,  les  dépenses  d'administration,  celles  du  matériel  et  celles  des 
stations  deviennent  des  dépenses  fixes,  que  l'on  ne  peut  plus,  sans  erreur,  considérer 
comme  proportionnelles  à  la  longueur  des  lignes. 

Le*  deux  tableaux  qui  suivent  résument  par  articles  les  dépenses  des  deux  che- 
mins de  fer  de  Lille  et  de  Valenciennes  à  la  frontière  de  Belgique. 
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DÉSIGNATION 

du 

entai  de  rr.B. 


INDICATION 


DE  LA 


MONTANT 

DE»  DÉFEISES  TOTUll 

fait**  et  <  hin 


siiiv&nl 
les  projeta  réd 
ou 

les  adjudication* 


Cbcmin  de  fer 

de  Lille 
a  la  frontière 
de 


$  1-  —  Dftrn»  D\ 
Direction  et  surveillance  dea  travaux. 


MTIIATIOS  ET  MAI*  CESÉRAl». 


Totaux  pour  le  5  I* 


5  2.  —  Arr>r!MTio«  de  teiuuihv 


Indemnité*  de  terrains  

Frai*  d'expropriation  et  frai»  divers. . 


Totaux  pour  le  S  î. 


S  3.- 


ET  TRATAOX  D  ART. 


I"  et  2*  section»,  de  la  chaussée  de  Fivcs  a  Wascrachal  

y  section,  de  Wasepiebal  *  Roubai*  

V  section,  de  Roubai x  a  la  frontière  

Terrassements  des  stations  

Indemnité*  pour  occupation»  temporaires  de  terrains  et  pour  dom- 


cTart. . , 


r  le  ruisseau-frontière  dr  lEspie 
Guérites  de  | 
Station  de  Roubaix .... 
Station  de  Tourcoing  . . 
Fournitures  de  briques. 


Totai:x  |Kiur  le  $  3. 


73.000'  00* 
.    J.128  57 
00,000  00 

141.128  57 


870.711  40 
4.348  13 


S84.05O  53 


301.100  00 

743.308  40 

417,000  00 

55.000  00 

120.811  «0 

84,300  00 
258,000  00 

97.000  00 
155.000  00 
5,601  00 

25.000  00 
140,000  00 
215,000  00 

30,000  00 


2.707,211  90 
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MONTANT 
■tes 


...m  1843. 


56,701' 88' 

929  98 

51,784  47 


109,416  33 


«62.181  78 
4,059  53 


860,241  31 


340,000  00 

500.000  00 

228,868  60 

28.000  00 

39.337  70 

60.000  00 

150,000  00 

60.000  00 

82,000  00 

5,000  00 
* 

82,000  00 

136,000  00 

20,000  00 


.731,206  30 


en  1843. 


15,239' 84* 
1.198  59 
12.000  00 


28,438  43 


288 


288  60 


8,421  77 
160.407  20 
170,507  16 
10.000  00 

13.000  00 
14.300  00 
50,000  00 
20,000  00 
43.000  00 

091  60 

■ 

33,308  98 
56.332  21 
10.000  00 


590,028  92 


MONTANT 

Dtl  DEPERSKS 

rotant  à  faire 
.i  partir 
du  1  "janvier  1844. 


1,058' 28« 


2.215  53 


3,273  81 


17,529  62 

■ 


17.529  62 


12.678  23 

82.901  20 

17.624  24 

17,000  00 

68,474  20 

10.000  00 

58.000  00 

17.000  00 


25,000  00 

24.631  02 

22.667  79 

« 


385,976  68 


OBSERVATIONS 


56 
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DÉSIGNATION 
du 


(Suite.) 

de  fer 
de  Lille 
à  11  frontière 
de 
Belgique. 


INDICATION 


LA  KATcaE  DC  TRAVAIL 


S  4.  —  Voies  i»»  r»«. 
Fourniture,  de  rails,  cou.,, ne,  ,  traverse»,  cheville»  et 
de 
de 

Fondation  et  pose  des  voies  

Occupation  temporaire  de  terrains ,  pour  dépôts  de  sable ,  de  rails ,  traverses ,  ete 
Fourniture  de  plate-formes  tournantes  et  de  changements  de  voies  

Totaux  pour  le  S  4  

$  5.  -  Uttfaun 
Réservoirs,  pompes,  grues  hydrauliques  et 

Locomotives  et  tenders  

Voitures,  wagons  et  accessoires  

Outillage  des  ateliers,  ameublement  des  stations,  ele  

Totaoi  pour  le  $  5 

$  6.- 

RÉCAPiTU  LATION 

FOOR  LE  CHEMIN  DE  rBft  DE  LILLE  À  LA 

$  1". —  Dépenses  d'administration  et 

$  2.  —  Acquisitions  de  terrains  

$  3.  — Terrassements  et  travaux  d'art 

S  4.  —  Voies  de  fer  et 

$  5.  —  Matériel  d\ 

S  6.  —  Clôtures  et 

TûTACX 


MONTANT 

DES  DEPENSES  TOTALE5 

faites  et  à  faire 


suit  an  t 

es  projets  rédigés 
ou 

les  adjudications 
passées. 


1,259,000' 00' 
418,153  03 
146,000  00 
103,000  00 
12,000  00 
114,000  00 


2.142,753  03 


10,000  00 
405,000  00 
260,000  00 

07,846  37 


742, H46  37 


2,000  00 


cstlflJjLiae, 


TP 


141,128'  57 
884,059  53 
2,707,211  90 
2,142,753  63 
742.840  37 
2,000  00 


0,020  000  00 
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MONTANT 

im 

DÉrEKSCS  FAITES 

MONTANT 

DES  DEPENSE* 

restant  A  faire 
\  partir 
du  l~j..ivi«r  1844. 

OBSERVATIONS. 

avant  1843. 

en  1843. 

032.587'  02' 
278,433  4.» 
100,321  23 

..0,000  00 
2,000  00 

07,027  70 

269,242'  31' 

1  -311  ~,Wi      1  11 

130, /20  18 
15,755  11 
90,000  00 
3,000  00 
11,464  00 

57,170'  67' 

• 

01  (14)  Ait 

53,600  00 
7,000  00 
34,008  24 

• 

* 

1,  «7.269  40 

529,181  66 

176,302  57 

4,536  22 
271,610  80 
05,400  00 
13,445  04 

3,565  37 
116,540  13 
101,546  87 
37,879  83 

i  gng  ti 
1,898  41 

16,849  97 

63,053  13 

16,520  90 

384,992  66 

259,532  20 

98,321  51 

» 

1,115  60 

884  40 

109,416  33 
866,241  31 
1,731,206  30 
1,437,269  40 
384,992  66 
» 

28,438  43 
288  00 
590,028  92 
520,181  60 
259.532  SO 
1,115  60 

• 

3,373  81 
17,529  62 
385,9 '0  08 
170,302  57 
98,321  51 
884  40 

4,529.126  00 

1,408.585  41 

682.288  50 

50. 
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DESIGNATION 
du 


INDICATION 


Chemin  de  fer 
.Je 

Valenciennes 
k  la  frontière 
de  Belgique. 


$  I".  —  DtMMH  o'uimixistmtio*  er  nu»  otKtfUti 


Direction  et  surveillance  des  travaux  . 
Contribution  foncière  


Totaux 


$  2.  —  Acquisitions  db  tint uw 


us  r 


Indemnités  de  terrains  

Frais  d'expropriation  et  frais  divers  . 


Tothui 


le  S  S. 


S  3.  —  Te 


ET  THATABX  DAKT. 


nta. . . 


I" 
S* 


Indemnités  pour  occupations  temporaires  de  terrains  et  pour  dom 
\      mages  ,  


d  art.*  •  • 


1"  section. 
S*  section . 


Fournitures  de  bois  pour  fondations, 
de  gardes   


Station  provisoire  de  1 
Station  provisoire  de  Sainl-Saulvc. 

Station  de  Blanc-Misseron  

de  briques  


Totaux  pour  le  $  3 . 


MONTANT 

DES  DÉPENSES  TOTALE* 

faites  et  à  faire 


les  projets  rédiges 

les 


41,000'  00* 
1,203  80 
25.000  00 


67,203  80 


680.495  35 
3,764  00 


093.259  35 


190.000  00 
126,000  00 

3,000  00 

62,800  00 
135,176  73 
20,814  95 
9,023  27 


10.000  00 

55,000  00 

85.000  00 

7.000  00 


724,414  95 


A  pp  ro  Xlui  à  Ll  v  ^ 


Digitized  by  Google 


(  445  ) 


MONTANT 
de» 

DÉPEMSCS  FAITES 

MONTANT 

DES  DEPENSES 

avant  1843. 

en  1843. 

ratant  a  faire 
a  partir 
dur'janTicrl844. 

OBSERVATIONS. 

32,755' 09' 
829  85 
20,154  43 

7,469'  22* 
373  05 
3,060  30 

774' 79* 
1,785  27 

53,740  27 

10,903  47 

2,560  06 

- 

470,744  60 
2,957  55 

218,284  23 
800  45 

466  43 
t 

A71  7rt9  9A 

9 1  q  nnn  nfi 

466  « 

1 

103,287  25 

i.000  00 

86,807  20 
10,920  00 

■  nnn  nn 

i.uoo  oo 

3.192  80 
11,792  75 
i 

• 

« 

10.000  00 

52,800  00 

120.000  00 
19.766  98 
i 
* 

10,000  00 
1,000  00 
0,623  27 
« 

5,176  73 
47  97 

* 

20,000  00 

• 

0 

40.000  00 
40,000  00 
7,000  00 

4,098  40 
7,000  00 
24.000  00 
» 

5,901  60 
8,000  00 
15,000  00 

• 

338,054  23 

164,448  87 

221,911  85 
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DESIGNATION 
du 


(Suite.) 
de  fer 
de 


a  la 

de  Belgique. 


INDICATION 


DE  Là  «ATV«B  DC  TRAVAIL  00  DE 


5  4. —  Voies  de  fe» 

de  sable  

de  briques  

et  pose  des  voies  

Occupations  temporaires  de  terrains  pour  dépôts  d«;  sable,  de  rails,  trax erses,  etc 
Fourniture  de  plaies-Cormes  tournantes  et  de  changements  de  voie  

Totaux  pour  le  S  4  

S  5.  —  Matériel  oriri.oiTATiOH. 

Réservoirs i  pompes,  grues  hydrauliques  et  accessoires  

Locomotives  et  lenders  

Voitures,  wagons  et  accessoires  

Outillage  des  ateliers,  ameublement  des  stations,  etc  

Totacx  pour  le  5  5  

$  6.  —  CiAtCHES  ET  n-AITATIOHI. 

Emis  de.  clôture,  et  de  plantations  

RÉCAPITULATION 

FOCP.  LE  cnestll»  DE  fïll  DE  TALEHCIE5KE3  À  L*  FltONTlÉILE 

$  I".—  Dépenses  d'administration  et  frais  généraux  

S  S.  —  Acquisitions  de  terrains  

$  3.  —  Terrassements  et  travaux  d'art  

S  4.  —  Voies  de  fer  et  accessoires  

S  5.  —  Matériel  d'exploitation  

5  6.  —  Clôtures  et  plantations  

Totaux  


MOMTANT 
des  oirtini  totaid 
faites  et  à  faire 


suivant 
les  projets  rédigé 
ou 

les  adjudication! 
passées. 


1,148,000'  00' 
191.000  00 
05.03(5  85 
171,400  00 
8,000  00 
79.000  00 


1.602,430  85 


8.000  00 
325.000  00 
230,000  00 
07.085  05 


630,085  05 


2,000  00 


67.203'  80= 
693.259  35 
724,414  95 
1.062,436  85 
630.685  05 
2.000  00 


3,780,000  00 
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MONTANT 
de» 

MONTANT 

DE»  DàrERSES 
restant  à  faire 
i  partir 
du  1"  janvier  1844. 

OBSERVATIONS 

a««nt  1843. 

eo  1843 

946.008'  63* 
170,n0n  (Mi 
49,209  51 
90,000  00 
5,000  00 
48,421  23 

175.044"  12' 
13,500  00 
15,200  49 
00,000  00 
3.000  00 
14.770  14 

20.347' 25' 
0.091  92 

via  a<*. 

21.400  00 

% 

15,808  03 

1.310,137  45 

281.514  75 

70,784  65 

5.180  03 
181.334  00 
71,500  00 
15,722  13 

g 

80,900  00 
07,103  24 
33,500  08 

02.700  00 
91,390  70 
18.450  24 

273,742  10 

181,575  92 

175.300  97 

g 

« 

• 

2,000  00 

53,740'  27* 
473.702  24 
338,054  23 
1,310,137  45 
273,742  10 

r 

10,903'  HT 
219,090  08 
103.448  87 
281,514  75 
181,575  92 

2.560'  06' 
460  43 

il  1  ,v  1 1  »D 

70,784  05 
175,300  97 
2,000  00 

2.449,370  33 

857,533  09 

473.0S9  90 
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CHEMIN  DE  FER  DE  MONTPELLIER  A  NIMES. 

La  construction  du  chemin  de  fer  de  Montpellier  à  Nîmes  a  été  décidée  par  la  loi 
du  1 5  juillet  1840,  qui  a  afléeté  à  ce  chemin  un  crédit  total  de  1 4  millions.  Mais ,  ainsi 
que  l'expose  le  compte  rendu  de  la  situation  des  travaux  à  la  fin  de  1842,  l'exécution 
de  la  loi  a  été  ajournée  par  les  circonstances  politiques,  jusqu'à  ce  que  la  situation 
financière  ail  été  réglée  par  la  législature ,  et  ce  n'est  qu'à  la  fin  de  la  session  de  1 84 1  que 
les  ingénieurs  ont  été  autorisés  à  procéder  au  tracé  définitif  du  chemin  de  1er,  et  à  la 
rédaction  des  projets  de  détail  qui  devaient  servir  de  base  aux  adjudications. 

C'est  de  celle  époque  seulement  que  date  la  mise  à  exécution  de  la  loi.  La  fin  de 
1841  a  été  employée  à  accomplir  les  formalités  d'expropriation  et  à  préparer  les  pro- 
jets détaillés  d'exécution. 

Les  premières  adjudications,  celles  des  terrassements,  ont  été  approuvées  dans  le  mois 
de  janvier  1842 ,  et  c'est  à  ce  moment  qu'ont  commencé  les  travaux  de  construction. 

Nous  allons  indiquer  l'état  des  dépenses  faites  jusqu'au  31  décembre  1843,  par 
chaque  nature  d'opération. 

ARTICLE  I-. 

FRAIS  GÉNÉRAUX,  DIRECTION  DES  TRAVAUX,  RÉDACTION  DES  PROJETS ,  LEVÉ  DE  PLANS,  ETC. 

Montant  des  dépenses   400.000'  00' 

Dépenses  au  31  décembre  1843   340,111  55 

Tous  les  projets  sont  approuvés,  et  leur  exécution  marche  vers  un  achèvement 
prochain.  11  ne  reste  à  adjuger  que  des  ouvrages  accessoires  pour  l'amélioration  des 
stations  principales,  et,  au  besoin ,  un  supplément  de  machines  et  wagons,  si  l'État 
devait  ôlre  chargé  de  l'exploitation. 

ARTICLE  II. 

- 

INDEMNITÉS  DE  TERRAINS  ET  DOMMAGES. 

_  .     .      .     ..  I  Gard   800,000'  00e  |  ,  _       '  M 

KsUmaUon  des  dépenses.J    ^  ^  QQ  j  1.600,000' 00' 


Dépenses  faites. 


Gard  759.077  29 

Hérault   825,090  62 


1,584.167  91 


Sur  cette  somme,  si  l'on  distrait  les  indemnités  payées  à  titre  de  dommages  divers 
pour  emprunts  ou  dépôts  de  terre,  etc.,  montant  à   48,061  fr.  09  c. 

11  reste  à  compter,  pour  l'acquisition  des  terrains  nécessaires  à  l'emplacement  du 
chemin  de  fer  et  des  stations,  une  somme  de   1,536,106  fr.  82  c. 
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Sur  laquelle  la  ville  de  Nîmes  doit  à  l'État  la  superficie  d'un  boulevart,  dont  k 
décompte,  non  encore  réglé,  doit  s'élever,  au  moins,  à   60,000  IV. 

La  surface  du  terrain  acquis  depuis  l'embranchement  du  chemin  de  fer  de  Mont- 
pellier à  Cette,  jusqu'au  raccordement  avec  celui  de  Nimcs  à  Beaucaire,  sur  une  lon- 
gueur totale  de  52,374  mètres,  comprend  une  contenance  de  163\57\56e. 

On  a  traité  à  l'amiable  pour  le  plus  grand  nombre  des  parcelles  des  communes 
rurales,  dans  les  limites  des  estimations  qui  avaient  servi  de  base  aux  offres  de  l'ad- 
ministration ,  et  qui  portaient  sur  des  valeurs  connues  et  faciles  à  apprécier. 

Dans  ces  transactions,  le  prix  de  l'hectare  de  terrain,  en  y  ajoutant  toutes  les  in- 
demnités pour  morcellement  et  dépréciation  de  toute  nature,  n'a  pas  e\cédé  une 
moyenne  de  5,830  francs  pour  le  département  de  l'Hérault,  et  5,212  francs  pour  celui 
du  Gard. 

Dans  tous  les  cas  où  les  offres  n'ont  pas  été  acceptées,  et  dans  tous  ceux  où  la 
valeur  du  terrain  était  considérable  et  délicate  à  apprécier,  comme  dans  la  traversée 
des  villes,  le  règlement  des  indemnités  a  été  déféré  au  jury. 

Quatre  jurys  ont  successivement  procédé,  savoir  : 

A  Nîmes,  pour  toute  la  traversée  de  cette  ville  et  toutes  les  affaires  litigieuses  du 
département  du  Gard; 

A  Montpellier,  pour  toutes  les  communes  entre  celte  ville  et  Valergues; 

A  J .une  1 .  pour  les  traversées  des  communes  de  Lunel  et  de  Lunel-Vieil ; 

Et  enfin,  une  dernière  fois,  à  Montpellier,  pour  la  traversée  de  la  ville,  dont  le  tracé 
avait  été  ajourné  par  les  délibérations  du  comité  du  génie  militaire. 

Les  décisions  rendues  ont  été  généralement  satisfaisantes  pour  l'administration, 
et  acceptées  par  tout  le  pays  comme  très-équitables. 

Aujourd'hui,  les  indemnités  d'acquisition  sont  réglées  pour  toute  la  ligue;  les 
formalités  hypothécaires  et  autres  nécessaires  pour  procéder  au  payement  sont  com- 
plètement accomplies,  et  toutes  les  sommes  dues  sont  payées  aux  ayants  droit,  ou 
consignées,  aux  termes  de  la  loi  du  3  mai  1841. 

En  composant  les  prix  des  règlements  faits  à  l'amiable  avec  ceux  qui  résultent  des 
décisions  du  jury,  on  arrive  aux- prix  de  revient  qui  suivent  : 

Communes  rurales  du  Gard  :  Milhaud,  Bernis,  Ucliaud,  Vcs- 

tric  et  Candiac,  Vergèze,  Mus,  Aigucsvives,  Gallargues. . .  5,555'  44e  1  hectare. 
Communes  rurales  do  l'Hérault  :  C3stelnau,  Manguio,  Mudai- 

son,  Saint-Bris,  Valergues.  Lunel- Vicl ,  Lunel   6,315  02 

Traversée  de  la  commune  de  Nimes,  y  compris  les  bâtiments 

et  jardins  des  faubourgs   16,382  92 

Traversée  de  Montpellier,  idem   21,517  92 

Prix  moyen  général  pour  163h,57\56\  coûtant  ensemble 

1,536,106  fr.  82  c,  ci   9,390  80  l'hectare. 

Situation  des  travaux.  5  7 
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ARTICLE  DI. 

TERRASSEMENTS. 

„  .     .  .,  (Gard   591,685'  89*  ),  '  .„f 

Estuna.,on  des  dépense..)  ^  ^  j  1.671.433'  15' 

(  Gard   603,100  00  |  en 

DéPenSe*  fsU,eS j  Dkd. . . .     960.501  59  j  1'563  601  59 

Les  terrassements  ont  été  adjugés  en  onze  lots  pour  la  ligne  courante,  les  19  et 
23  novembre  1841 ,  et  en  deux  nouveaux  lots  pour  les  traversées  des  communes  de 
Luuel  et  Lunel-Viel,  le  6  juillet  1842. 

Les  treize  lots  sont  tout  à  fait  terminés,  sauf  une  courte  lacune  de  la  traversée  de 
Lunel,  laquelle  est  maintenant  remplie. 

ARTICLE  IV. 

OUVRAGES  DART. 

Les  ouvrages  d'art  sont  de  deux  espèces ,  savoir  :  ceux  qui ,  à  raison  de  leurs  di- 
mensions, sont  d'un  prix  peu  élevé  et  ont  été  adjugés  par  groupes,  tels  que  ponceaux, 
aqueducs,  pont  au-dessus  et  au-dessous  de  la  voie  de  fer  :  on  les  a  compris  sous  la 
dénomination  d'ouvrages  d'art  ordinaires;  et  ceux  qui,  par  leur  importance,  ont  dû 
être  adjugés  séparément,  tels  que  les  ponts  du  Lez  et  du  Salaison ,  celui  de  Vidourle, 
les  viaducs  de  Gallargues  et  de  Nîmes,  et  celui  de  l'embarcadère  de  Nîmes.  Nous  con- 
sacrerons à  ebacun  de  ces  derniers  une  mention  à  part. 

5  I*.  OUVRAGES  D'ART  ORDINAIRES. 

Estimation  de,  dépenses.!  «  '  "  '  '  »  j    830,434»  37« 

|  Hérault . . .      369, o27  65  J 

n,  f.,  {  Gard   336.000  00)     M  M 

WpM""  ^ j  Hérault . . .     335.253  02  j    6  '  '  '253  02 

Les  ouvrages  d'art  ont  été  adjugés  dans  le  Gard  le  4  mars  1842,  et  dans  l'Hérault, 
le  19  du  même  mois.  Les  adjudications  relatives  aux  communes  de  Lunel  et  de 
Lunel -Vieil  ont  été  passées  avec  celles  des  terrassements,  et  approuvées  le  23  juillet 
1842. 

Les  ouvrages  d'art  courants  entre  Nîmes  et  les  abords  de  Montpellier,  sans  y  com- 
prendre ceux  de  la  traversée  de  cette  dernière  ville ,  dont  il  sera  fait  mention  plus 
loin,  comprennent  62  ponts,  26  ponceaux,  16  aqueducs,  2  viaducs  de  9  et  12  arches, 
en  tout,  106  ouvrages,  sur  une  longueur  de  50  kilomètres. 
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Tous  ces  ouvrages  sont  terminés;  il  ne  reste  qu'à  poser  les  parapets  de  quelques- 
uns  d'entre  eux,  et  à  compléter  quelques  arrangements  des  chemins  ou  des  cours 
d'eau  auxquels  ils  donnent  passage. 

Bien  que  le  nombre  des  ouvrages  construits  excède  sensiblement  celui  des  ouvrages 
projetés,  à  cause  des  sujétions  de  passages  prescrites  par  les  décisions  du  jury,  les 
augmentations  indispensables  sur  certains  points  sont  compensées  par  les  économies 
faites  sur  d'autres  parties  de  la  ligne ,  et  les  prévisions  totales  ne  seront  pas  dépas- 

$  II.  OUVRAGES  D'ART  IMPORTANTS. 
PONTS  IX,-  LKÏ  ET  DU  SALAISON. 

Estimation  des  dépenses   I58,757f  71* 

Dépenses  faites   158.757  71 

L'adjudication  a  été  passée  le  7  juin  1842. 

Le  pont  du  Lez,  prés  de  Montpellier,  composé  de  3  arches,  a  été  fondé  sur  le  tuf 
solide ,  à  une  profondeur  de  4  à  5  mètres  sous  les  basses  eaux ,  au  moyen  d'encais- 
sements dans  lesquels  on  a  coulé  du  béton.  Ce  pont  est  aujourd'hui  entièrement  ter- 
miné. Il  reste  à  faire  quelques  travaux  de  terrassements  pour  le  redressement  de  la 
rivière. 

Le  pont  du  Salaison,  formé  d'une  seule  arche,  a  été  fondé  sur  le  gravier  et  par 
épuisements.  II  est  terminé. 

PONTS  DC  VIDOURLE  ET  VIADUC  DE  GALLARGUES. 

Estimation  des  dépenses   568,232'  46* 

Dépenses  faites   522,000  00 

Le  viaduc  de  Gallargues,  formé  de  28  arches,  est  destiné  à  fournir  passage  aux 
inondations,  assez  rares,  mais  très-dangereuses  du  Vidourle.  Cet  ouvrage,  fondé  sur 
le  rocher,  a  été  terminé  au  milieu  de  la  campagne  de  1843. 

Le  pont  du  Vidourle,  établi  sur  un  torrent  endigué  entre  deux  plaines  submer- 
sibles, et  dont  le  lit  est  éminemment  affouillablc,  a  été  fondé  sur  un  radier  général  en 
béton ,  défendu  par  des  murs  de  garde  compris  entre  deux  fdes  de  pieux  et  palplanches. 
La  fondation,  complétée  quelques  jours  avant  les  grosses  pluies  d'orage  qui  ont 
inondé  le  Midi  en  septembre  1843,  a  supporté  les  crues  sans  aucune  avarie.  Aujour- 
d'hui les  cinq  arches  du  pont  sont  entièrement  terminées  et  décintrées.  Il  ne  reste  à 
faire  que  quelques  travaux  pour  rectification  des  digues  de  la  rivière  aux  tibords  du 
pont. 

ô7. 
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VIAOCC   ET   EMBARCADERE   DE  NIMES. 

Estimation  des  dépenses   992,347'  42* 

Dépenses  faites   830.000  00 

L'adjudication  du  viaduc  de  Nîmes  a  été  passée  le  8  juillet  1842. 

Ce  viaduc,  de  1,500  mètres  de  longueur,  devait  préoccuper  surtout  par  la  diffi- 
culté d'extraire  et  d'approvisionner  en  temps  utile  la  grande  masse  de  matériaux 
nécessaire  pour  son  achèvement.  Les  entrepreneurs  ont  déployé,  pour  atteindre  ce 
but,  une  grande  activité,  et  l'ouvrage  entier  est  à  peu  près  terminé,  sauf  les  couron- 
nements. On  prépare  les  voûtes  pour  recevoir  le  ballast  et  la  pose  des  rails. 

ARTICLE  V. 

TRAVERSÉE  DE  LA  VILLE  ET  DE  LA  CITADELLE   DE  MONTPELLIER. 

— 

On  a  dû  séparer  les  travaux  tle  Montpellier  de  tous  ceux  de  la  ligne  courante, 
parce  qu'il  a  été  nécessaire  d'en  faire  une  catégorie  particulière  et  de  les  entreprendre 
très-tardivement,  à  raison  des  difficultés  qu'a  suscitées  la  détermination  du  tracé 
dans  la  zone  des  fortifications  de  la  place. 

Ces  difficultés  elles-mêmes,  ayant  été  résolues  à  deux  époques  différentes,  ont  dé- 
terminé l'ordre  des  travaux  suivant  deux  groupes  qu'on  peut  désigner  sous  les  dé- 
nominations de  traversée  de  la  ville  et  traversée  du  champ  de  Mars. 

S  I".  TRAVERSÉE  DE  LA  VILLE. 

— 

Estimation  des  dépenses   261 .302r  82' 

Dépenses  faites   1/1(3,538  92 

L'adjudication  pour  deux  lots  a  été  passée  le  8  avril  1843,  et  pour  un  troisième 
lot,  le  19  mai  suivant. 

Les  projets  ont  été  arrêtés  sur  un  tracé  fixé  par  une  première  délibération  de  la 
commission  mixte  des  travaux  publics. 
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Ils  comprennent  les  terrassements  et  le  ballastage  de  la  voie; 
7  ponts  ou  aqueducs  sous  le  chemin  de  fer; 

2  grands  ponts  pour  le  passage  de  deux  rues  des  faubourgs  de  Montpellier,  au- 
dessus  des  voies  de  la  station. 

Les  terrassements  et  les  ponts  sous  le  chemin  de  fer  sont  à  peu  près  terminés; 
seulement,  la  décision  toute  récente  de  M.  le  ministre  de  la  guerre,  qui  arrête  le 
tracé  devant  la  citadelle,  exigera  qu'on  prolonge  les  voûtes  déjà  établies. 

Les  culées  et  les  piles  des  deux  grands  ponts  du  faubourg  sont  montées  jusqu'au 
niveau  du  tablier.  Il  reste  à  faire  les  terrassements  et  les  maçonneries  des  abords  qui 
seront  facilement  terminés  dans  les  premiers  mois  de  1844. 

$  II.   TRAVERSÉE   DO   CHAMP  DE  MARS  DEVANT   LA  CITADELLE  DE  MONTPELLIER. 

Estimation  des  dépenses   459.476'  97' 

Dépends  faites   105.194  52 

Le  1"  juillet  1843,  l'arljudication  en  trois  lots  a  été  passée  à  tout  événement,  au 
moyen  d'une  série  de  prix  dressée. sur  un  premier  projet  des  officiers  du  génie, 
mais  sous  condition  que  l'entrepreneur  se  soumettrait  aux  modifications  prescrites 
par  l'administration  de  la  guerre,  et  en  réservant  la  question  du  tracé  qui  pouvait 
s'éloigner  plus  ou  moins  des  bastions  de  la  citadelle. 

Depuis  l'avis  de  la  commission  mixte  des  travaux  publics,  du  27  septembre  1842, 
l'administration  des  ponts  et  chaussées,  n'avait  plus  à  intervenir  en  aucune  façon, 
dans  cette  question  de  tracé,  qui  devait  être  résolue  exclusivement  par  M.  le  mi- 
nistre de  la  guerre,  sur  l'avis  du  comité  des  fortifications. 

Après  de  longs  délais,  la  décision  du  département  de  la  guerre  a  été  enfin  for- 
mulée et  notifiée  à  M.  le  préfet  de  l'Hérault,  le  8  décembre  1843. 

Les  travaux  de  la  tranchée  du  champ  de  Mars  ont  donc  été  autorisés  à  l'époque 
où  tous  les  ouvrages  touchent  à  leur  achèvement,  et  cet  obstacle  seul  pourra  causer 
quelque  retard  à  l'ouverture  de  la  ligne  entière. 

Du  reste,  les  chantiers  sont  fortement  organisés,  et  on  a  entamé  activement  la 
tranchée ,  qui  a  de  11  à  1 4  mètres  de  hauteur,  et  qu'il  est  nécessaire  de  déblayer 
devant  la  courtine  sur  la  largeur  de  70  mètres. 

L'estimation  dressée  sur  le  premier  projet,  qui  touchait  à  l'angle  saillant  des  bas- 
tions, devra  être  augmentée  des  frais  d'une  fortification  avancée  (une  fausse  braye), 
prescrite  par  la  décision  du  8  décembre  1843,  et  la  dépense  totale  dépassera 
500  mille  francs.  Sur  cette  somme,  il  sera  employé  plus  de  300  mille  francs  à  des 
ouvrages  de  pure  fortification,  entièrement  étrangers  au  service  du  chemin  de  fer. 
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ARTICLE  VI. 

MAISONS  DE  GARDES. 

 |^:::;::::    «1 5507015 

Les  maisons  de  gardes  projetées  sont  au  nombre  de  28,  à  raison  d  une  maison 
ponr  2  kilomètres  de  chemin  de  fer,  et  en  tenant  compte  de  la  surveillance  obligée 
de  plusieurs  passages  de  niveau. 

On  a  adjugé  ces  maisons  à  deux  époques,  savoir: 

Pour  la  surveillance  des  travaux, 

4  dans  l'Hérault,  le  22  novembre  1841  ; 

5  dans  le  Gard,  le  19  novembre  1841; 
Pour  le  besoin  de  l'exploitation , 

10  dans  l'Hérault,  le  20  novembre  1843  ; 
9  dans  le  Gard,  le  8  décembre  1843. 

Les  maisons  adjugées  les  premières  sont  terminées.  Les  autres  seront  successive- 
ment exécutées  en  tenas  utile,  pour  la  surveillance  du  mouvement  du  chemin  de  fer. 

ARTICLE  VIL 

BÂTIMENTS  DES  STATIONS,   ATELIERS,  ETC. 

«p— «-  j ^u:;;:ppro1~!  12 

Les  adjudications  ont  été  passées  dans  l'Hérault  le  19  mai  1843  et  dans  le  Gard 
le  7  juillet  suivant. 

Les  travaux  faits  sur  toute  la  ligne  dépassant  beaucoup  les  crédits  do  1843,  on 
n'a  pas  pressé  l'exécution  des  bâtiments  et  hangars  des  stations  qu'il  sera  facile  d'a- 
chever en  temps  utile. 

Aujourd'hui  on  y  travaille  partout  avec  activité. 
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ARTICLE  VIII. 

BALLASTAGE. 

Estimation  de  U  dépensé  Gârd 430'000f  00'  I  861  077<9O' 
1        I  Hérault   431,770' 90  )  801,077  yo 

n,  c  .,  |  Gard   147,000  00  )  lxai.,a/t. 

DépC,,SeSf:UlCS î  Hérault   324,085  26  |  m 

Le  ballastage  du  département  de  l'Hérault,  exécuté  par  les  entreprises  approuvées 
aux  deux  dates  du  30  septembre  1842  et  du  16  juin  1843,  avance  rapidement  vers 
son  terme  pour  les  deux  voies. 

Dans  le  Gard,  les  adjudications  publiques  n'ayant  présenté  que  des  soumissions 
avec  augmentation  de  prix,  l'administration  décida  d'abord  qu'on  exécuterait  en 
régie,  à  la  tâche,  une  couche  générale  pour  la  première  voie. 

Cette  couche  a  été  bien  exécutée,  à  des  prix  inférieurs  à  ceux  des  devis  soumis  à 
l'adjudication.  L'organisation  des  travaux  à  la  tâche  étant  très-régulière  et  très-facile 
à  contrôler,  l'administration  a  prescrit  qu'on  procéderait  par  le  même  mode  à  l'exé- 
cution de  la  deuxième  voie,  et  les  travaux  sont  aujourd'hui  en  activité  sur  toute  la 
ligne,  de  manière  à  terminer  le  ballast  dans  un  très-court  délai. 

ARTICLE  IX. 

* 

TRAVERSES  EN  CHÊNE. 


Estimation  des  dépenses. 


Gard 230  000,|  425.500' 

Hérault   195.500  j 

Dépenses  faites  I  G>rd 95000  163,000 

uepenses  |  Hérault   68,000 


Après  une  première  adjudication,  qui  n'a  présenté  que  des  offres  en  augmentation 
de  prix  pour  les  deux  départements,  l'administration  a  approuvé,  le  12  décembre 
1842,  une  soumission  de  la  compagnie  Corse  au  prix  réduit  de  4  fr.  25  cent,  par 
traverse,  pour  la  fourniture  des  46,000  traverses  du  département  de  l'Hérault,  et 
adjugé,  sur  un  concours  public,  le  6  janvier  suivant,  les  traverses  du  département 
,  du  Gard,  au  prix  de  4  fr.  60  cent,  par  traverse. 

L'approvisionnement  a  présenté  les  plus  graves  difficultés  jusqu'au  milieu  de  la  cain- 
pagne  de  1843,  les  bois  de  la  Corse  n'ayant  réalisé  aucun  des  «eoours  qu'on  s'en  était 


Digitized  by  Google 


(  456  ) 

promis.  A  cette  époque,  d'autres  entrepreneurs  ayant  été  substitués  à  la  compagnie 
Corse,  les  arrivages  de  traverses  en  bois  du  pays  ont  commencé  à  se  faire  régulière- 
ment, et  aujourd'hui  la  fourniture  a  lieu  en  bons  termes  dans  les  deux  départe- 
ments. 

Les  incidents  divers  de  la  fourniture  ont  forcé  l'administration  à  prolonger  jus- 
qu'en juin  1844  les  dernières  livraisons  de  traverses;  mais  on  ne  peut  plus  douter 
que  la  seconde  voie  ne  soit  complétée  à  cette  époque. 

ARTICLE  X. 

RAILS. 

KOORNITtRE  DE   44,000  «AILS. 

Montant  de  l'adjudication   2.480,000' 

Dépenses  faites   2.150,000 

Les  rails  de  la  première  voie,  avec  gares,  ont  été  adjugés,  sur  concours  public,  à 
l'usine  d'Alais,  le  22  février  1841  au  prix  de  365  francs  la  tonne  de  1,000  kilog. 
rendus  à  pied  d'oeuvre. 

Ceux  de  la  deuxième  voie,  au  nombre  de  19,000,  ont  été  adjugés  également  sur 
concours  public  ,  à  la  même  usine,  le  18  octobre  1842  ,  au  prix  réduit  de  320  francs 
la  tonne. 

La  fabrication  sera  entièrement  terminée  dans  le  mois  de  février,  et  les  transports 
à  pied  d'œuvre  continuent  à  se  faire  activement. 

ARTICLE  XI. 

COUSSINETS. 

KOIRNITCRE  DE  1  84,000  tmSSIMETS. 

Montant  des  adjudications   502,385'  79r 

Dépenses  faites   502,385  79 

Les  coussinets  de  la  première  voie,  avec  gares,  au  nombre  de  100,000,  ont  été  ad- 
jugés, en  concours  public,  à  la  fonderie  de  Nimes,  le  23  mars  1841,  au  prix  de  254  fr. 
50  cent,  la  tonne  de  mille  kilogrammes. 
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Ceux  de  la  seconde  voie,  au  nombre  84,000  ont  été  adjugés  aussi  publiquement  à 
l'usine  de  Marquise,  le  5  novembre  1842,  au  prix  de  242  francs  la  tonne. 

lia  fabrication  est  terminée  et  les  transports  s'achèvent. 


ARTICLE  Xïï. 

CLOUS  EN  FER. 

Montant  de  l'adjudication   67,200' 

Dépenses  faites   26,000 

Les  clous  en  fer  pour  fixer  les  coussinets  aux  traverses  ont  été  adjugés  le  25  no- 
vembre 1842,  au  prix  de  48  francs  les  cent  kilogrammes. 

On  a  proportionné  la  fabrication  aux  besoins  de  la  pose.  Elle  est  aujourd'hui  très- 
active  et  ne  peut  faire  défaut  aux  poseurs. 

ARTICLE  XIII. 

COINS.  ' 

Montant  de  l'adjudication   20,000' 

Dépenses  faites   11 .500 

Les  coins  sont  exécutés  à  la  tâche,  et  fabriques  au  fur  et  à  mesure  des  besoins  de 
la  pose. 

ARTICLE  XIV. 

CHANGEMENTS  DE  VOIE. 

Montant  de  l'estimation   /iOJ)00r 

Dépenses  faites   20,000 

Les  changements  de  voie  ont  été  commandés  à  l'usine  de  Fourchambault  par  dé- 
cision du  31  mai  1843. 

Ils  sont  en  cours  d'activé  fabrication,  et  tout  donne  l'assurance  qu'on  pourra  les 
poser  dès  les  premiers  mois  de  1844. 

Situation  «te»  travail».  58 
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ARTICLE  XV. 
PLATES-FORMES  TOURNANTES. 

Montant  de  l'adjudication   89,260'  60* 

Dépenses  faites   30,000f  00 

Les  plates-formes  tournantes  ont  été  adjugées  à  la  fonderie  de  Nîmes,  sur  concours 
public,  le  14  juillet  1843. 

Elles  sont  toutes  fabriquées,  à  l'exception  de  quatre.  Il  reste  à  les  dresser  sur  le  tour 
et  à  les  poser. 

0 

ARTICLE  XVI. 

MENUS  TRAVAUX  SUR  TOUTE  LA  LIGNE,  COMPRENANT  LA  CHARPENTE  ET  LA  MAÇONNERIE  DES 
CHANGEMENTS  DE  VOIE  ET  DES  PASSAGES  DE  NIVEAU,  LES  MURS  DE  CLÔTURE  AUX 
ABORDS  DES  CHEMINS,  LES  BORNES  DE  DISTANCE  ET  DE  NIVELLEMENT,  ETC. 

Montant  de  l'estimation  |  Hérault! .  . . . . .  ! .  83  381   24  j  150.824'  97' 

Tous  ces  ouvrages  à  faire,  avant  l'ouverture  du  cbemin  de  fer,  sur  un  très-grand 
uombre  de  points,  ont  été  soumis  à  l'adjudication,  en  deux  lots  :  l'an  de  charpente, 
l'autre  de  maçonnerie,  dans  chacun  des  départements  du  Gard  et  de  l'Hérault. 

Après  deux  épreuves  successives,  tous  les  travaux  ont  été  adjugés  le  26  décembre 
1843  à  Montpellier,  et  la  charpente,  le  15  décembre  à  Nîmes.  Les  maçonneries  du 
Gard  n'ayant  point  provoqué  de  soumissions,  il  sera  nécessaire  d'exécuter  à  la  tâche 
ces  menus  ouvrages,  dont  la  dépense  est  peu  considérable. 

• 

ARTICLE  XML 

MAIN-D'ŒUVRE  POUR  LA  POSE  DE  LA  VOIE  EN  FER. 

Montant  de  l'estimation.  ;   1 20,000'  00* 

Dépenses  faites   20,880  00 

La  voie  en  fer  est  posée  à  la  tâche.  Aujourd'hui ,  la  première  voie  est  établie  sur 
la  presque  totalité  de  la  ligne. 
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La  pose  est  organisée  de  manière  à  suivre  sans  délai  la  fourniture  des  traverses.  Cette 
main-d'œuvre  ne  peut  donc  en  rien  retarder  l'établissement  de  la  double  voie. 

ARTICLE  XVTD. 

MATÉRIEL  BOULANT. 

On  a  supposé  que,  pour  une  exploitation  complète,  il  serait  nécessaire  d'approvi- 
sionner douze  machines  locomotives,  soixante-dix  voitures  ou  wagons  à  bagages  pour 
les  voyageurs,  et  deux  cents  wagons  divers  pour  le  service  des  marchandises. 

Mais,  dans  l'incertitude  où  la  dernière  session  des  Chambres  a  laissé  la  question 
de  l'exploitation,  soit  au  compte  de  l'État,  soit  par  des  compagnies  fermières,  il  con- 
venait de  se  borner  a  commander  le  matériel  strictement  nécessaire  pour  le  premier 
service  des  voyageurs,  au  moment  de  l'ouverture  du  chemin  de  fer.  On  a  évité  ainsi 
l'inconvénient  d'employer  à  un  matériel  plus  complet  nn  capital  qui  sera  beaucoup 
mieux  appliqué  à  l'amélioration  du  chemin,  si  on  laisse  à  un  fermier  toutes  les  charges 
du  service  à  faire  ultérieurement. 

Cette  pensée  a  été  réalisée  par  les  adjudications  passées  après  la  session  de  1843, 
et,  bien  qu'à  une  époque  antérieure  l'administration  aiteommandé  les  roues  et  essieux 
du  service  des  marchandises,  on  n'en  a  pas  pressé  la  fabrication. 

S  1".   MACHINES  LOCOMOTIVES. 

Montant  des  adjudications  passées   376,623'  99" 

Dépenses  faites   101.250  00 

Les  machines  du  service  des  voyageurs,  au  nombre  de  6,  ont  été  adjugées  en  deux 
lots,  sur  concours  public,  le  20  octobre  1843. 

Le  1"  lot  a  été  adjugé  à  l'usine  du  Creusot,  au  prix  de  47,791  fr.  33  cent,  par  ma- 
chine, y  compris  un  essieu  coudé  et  quelques  autres  pièces  de  rechange.  Le  2e  lot,  aux 
mêmes  conditions,  est  échu  à  l'usine  de  la  Ciotat,  au  prix  de  48,000  francs  par  ma- 
chine. Celte  même  usine  a  soumissionné  ensuite  au  même  prix  la  fourniture  d'une 
autre  machine  déjà  construite,  et  la  soumision  a  été  acceptée  par  l'administration  le 
24  novembre  1843. 

Enfin  une  machine  américaine  a  été  livrée  au  mois  d'août  1843  par  M.  William 
iNorris,  de  Philadelphie,  aux  termes  d'un  marché  passé  avec  lui,  le  29  décembre  1842, 
par  M.  le  ministre  des  travaux  publics.  Celte  machine  a  coûté,  frais  de  douane  et  de 
montage  compris,  la  somme  de  49,718  fr.  09  cent. 

58. 
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Ainsi ,  d'après  les  engagements  pris,  le  chemin  de  fer  doit  avoir  au  mois  de  mai 
prochain  8  machines  locomotives  dont  7  seront  de  fabrication  française.  Les  4  ma- 
chines de  la  Ciotat  sont  à  peu  près  complètement  terminées.  Celles  duCreusol  sont  en 
cours  d'activé  fabrication. 

S  2e.   TRAINS  DE  VOITURES  ET  WAGONS. 

Montant  de  l'estimation   359,452'  00' 

Dépenses  faites   00.000  00 

Les  roues  et  essieux  des  voitures  et  wagons  pour  le  service  des  voyageurs  et  des 
marchandises  ont  été  commandés  par  moitié  aux  usines  de  Fourchambault  et  de 
Bitschwiller,  par  les  décisions  de  M.  le  ministre  des  travaux  publics,  du  31  mai  1843, 
et  du  17  novembre  suivant,  dont  la  première  a  également  commandé  à  l'usine  de 
Fourchambault  les  boîtes  à  graisse,  les  systèmes  de  choc  et  de  traction,  et  les  ressorts 
de  suspension  complétant  les  grosses  ferrures  des  trains. 

Sur  celte  commande,  on  s'est  occupé  avant  tout  de  l'exécution  des  trains  nécessaires 
pour  40  voitures  ou  wagons  à  bagages,  qui  suffiront  aux  premiers  mois  du  mouve- 
ment des  voyageurs.  Toutes  les  ferrures  de  ces  trains  sont  en  fabrication,  et  seront 
prêtes  avant  le  mois  de  mai  prochain. 

S  3e.  CHÂSSIS  ET  CAISSES  DE  VOITURES. 

Fourniture  de  40  voitures  et  wagons  à  voyageurs. 
Montant  de  l'estimation  197,000  francs. 

Le  projet  des  caisses  de  voitures  de  diverses  classes  et  de  wagons  à  bagages  a  été 
remis  à  l'administration  le  12  décembre  dernier.  On  peut  procéder  prochainement 
aux  adjudications,  et,  en  divisant  convenablement  le  travail,  il  suffira  de  trois  mois 
pour  la  construction  des  caisses. 

RÉSUMÉ. 

Les  indemnités  de  terrains  pour  tout  l'emplacement  du  chemin  de  fer  sont  réglées 
et  payées. 

Les  terrassements  et  les  ouvrages  d'art  peuvent  être  regardés  comme  terminés , 
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sauf  la  tranchée  de  la  citadelle  de  Montpellier,  dont  le  tracé  n'a  été  arrêté  que  par  la 
décision  du  ministre  de  la  guerre,  transmise  le  8  décembre  1843. 

Le  ballastage  est  très-avancé  dans  l'Hérault  et  à  moitié  exécuté  dans  le  Gard. 

Le  matériel  de  la  voie  est  presque  fini. 

La  pose  des  rails  est  en  marche  régulière ,  de  manière  à  livrer  la  première  voie 
tout  entière  au  mois  de  mars,  et  les  deux  voies  complètes  au  mois  de  juin. 

Le  matériel  roulant  est  commandé  pour  suffire  aux  premiers  besoins  du  service 
des  voyageurs,  et  il  convient  de  n'y  pas  dépenser  un  plus  grand  capital,  avant  qu'il 
n'ait  été  statué  sur  le  mode  d'exploitation. 

La  citadelle  de  Montpellier  pouvant  être  franchie  en  juin,  c'est-à-dire  au  moment 
où  les  deux  voies  seront  complétées,  il  convient  de  fixer  à  cette  époque  l'ouverture  du 
chemin  de  fer,  qui  précéderait  ainsi  d'un  intervalle  convenable  l'époque  importante 
de  k  circulation  dans  le  Midi,  celle  de  la  foire  de  Beaucairc.  Pour  cela,  il  importerait 
beaucoup  que  la  législature  statuât  le  plus  tôt  possible  sur  le  mode  d'exploitation  du 
chemin  de  Montpellier  à  Nîmes,  afin  qu'il  fût  possible  de  pourvoir  à  une  infinité  de 
menus  détails  qui  ne  peuvent  être  réglés  que  par  les  agents  mêmes  de  l'exploitation. 

Le  tableau  ci-après  présente  sous  forme  synoptique  le  montant  des  dépenses  faites, 
au  31  décembre  1843,  pour  le  chemin  de  fer  de  Montpellier  à  Nîmes,  et  les  dépenses 
restant  à  faire  à  dater  de  la  même  époque. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  MONTPELLIER  A  NIMES. 
Tableau  des  dépenses  faites  depuis  le  commencement  de  l'entreprise  jusqu'au  31  décembre  i8b3. 
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LOI  DU  11  JUIN  1842. 


OBSERVATION  GÉNÉRÀLE. 


11  est  inutile,  sans  doute,  d'exposer  ici  toutes  les  dispositions  principales  de  la  loi 
du  11  juin  1842. 

11  suffira  de  rappeler  qu'elle  a  décrété  un  système  de  grandes  lignes  de  chemins 
de  fer,  au  nombre  de  neuf,  ^ 
Dont  sept,  partant  de  Paris,  sont  dirigées  :  / 
Sur  la  frontière  belge,  par  Lille  et  Valenciennes; 
Sur  l'Angleterre,  par  un  ou  plusieurs  points  du  littoral  de  la  Manche; 
Sur  la  frontière  d'Allemagne,  par  Nancy  et  Strasbourg; 
Sur  la  Méditerranée,  par  Lyon,  Marseille  et  Cette; 

Sur  la  frontière  d'Espagne,  par  Tours,  Poitiers,  Angouléme,  Bordeaux  et  Bayonne; 

Sur  l'Océan,  par  Tours  et  Nantes; 

Sur  le  centre  de  la  France,  par  Bourges; 

Et  dont  les  deux  dernières  sont  destinées  à  relier  : 

La  Méditerranée  au  Rhin,  par  Lyon,  Dijon  et  Mulhouse; 

L'Océan  à  la  Méditerranée,  par  Bordeaux,  Toulouse  et  Marseille. 

La  même  loi  a  partagé  la  dépense  de  construction  de  ces  lignes  entre  l'État,  les 
localités  et  l'industrie  privée,  dans  certaines  proportions  qu'elle  indique,  et  elle  a 
affecté  des  crédits  spéciaux  à  l'exécution  immédiate  des  travaux  à  la  charge  de  l'Etat, 
sur  les  lignes  ou  portions  de  lignes  : 

De  Paris  à  Lille  et  à  Valenciennes,  par  Amiens,  Arras  et  Douai.    43,000,000 fr. 

De  Paris  à  la  frontière  d'Allemagne,  entre  Ilommarting  et  Stras- 


bourg  11,500,000 

De  Dijon  à  Chalon-sur-Saône   11,000,000 

D'Avignon  à  Marseille   30,000,000 

D'Orléans  à  Tours   17,000,000 

D'Orléans  à  Vierzon   12,000,000 


Total  '   124,500,000 
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Une  loi  postérieure,  du  24  juillet  1843,  a  porté  à  37  millions  le  crédit  du  che- 
min de  fer  d'Avignon  à  Marseille,  et  l'allocation  totale  affectée  aux  chemins  de  fer 
ci-dessus  désignés  se  trouve  ainsi  élevée  à  131,500,000  francs. 

La  loi  du  1 1  juin  1842  a  en  outre  affecté  à  la  continuation  et  à  l'achèvement  des 
études  une  somme  de  1,500,000  francs. 

Aussitôt  après  le  vote  de  la  loi ,  diverses  mesures  importantes  ont  été  prises  pour 
en  accélérer  la  mise  à  exécution. 

En  premier  lieu,  la  division  des  chemins  de  fer  a  été  réorganisée  sur  des  bases 
nouvelles;  jusqu'alors  tout  le  travail  avait  été  concentré  dans  un  seul  bureau;  un 
second  bureau  a  été  créé,  et  le  nombre  des  employés  mis  en  rapport  avec  l'impor- 
tance des  affaires  à  traiter. 

En  même  temps,  trois  ordonnances  royales,  eu  date  du  23  juin  1842,  sont  venues 
apporter  de  graves  modifications  au  mode  suivi  jusqu'alors  pour  l'examen  des  ques- 
tions techniques,  économiques  et  administratives,  que  soulève  l'exécution  des  chemins 
de  fer. 

La  première  ordonnance  a  créé  une  commission  supérieure,  comjyosée  de  pairs 
de  France,  de  députés,  de  conseillers  d'État,  d'inspecteurs  généraux  du  génie  mi- 
litaire et  des  ponts  et  chaussées,  pour  délibérer  en  dernier  ressort  sur  le  tracé  des 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer. 

La  seconde  a  partagé  le  territoire  du  royaume,  pour  ce  qui  concerne  le  service 
des  chemins  de  fer,  en  cinq  arrondissements  d'inspection,  et  attaché  à  chacune  d'elles 
un  inspecteur  divisionnaire  adjoint,  chargé  de  coordonner  les  projets  des  divers  in- 
génieurs chargés  des  éludes  et  des  travaux  sur  une  même  ligne. 

La  troisième  enfin  a  institué  près  du  ministre  une  commission  administrative, 
;jui  est  appelée  à  donner  son  avis  sur  les  questions  d'administration  qui  ne  as- 
sortissent ni  au  conseil  général  des  ponts  et  chaussées  ni  à  la  section  des  chemins 
de  fer,  et  à  coordonner  les  renseignements  statistiques  propres  à  faire  juger  de  l'im- 
portance des  diverses  directions  sur  lesquelles  des  études  auront  été  faites. 

Il  fallait  pourvoir  aussi  à  l'organisation  du  service  d'exécution  des  lignes  ou  por- 
tions «le  lignes,  pour  lesquelles  des  fonds  avaient  été  alloués  par  la  loi,  et  du  service 
des  études  à  entreprendre  ou  à  continuer,  tant  sur  les  grandes  lignes  classées  par 
ladite  loi,  que  sur  certaines  ligues  dont  la  discussion  avait  fait  ressortir  l'utilité:  par 
exemple,  les  lignes  de  Paris  à  Brest,  et  de  Paris  sur  le  centre  de  la  France,  au  delà 
de  Vierzon. 

Celte  organisation  a  été  promptement  arrêtée,  et  il  n'est  pas  besoin,  sans  doute, 
d'en  exposer  ici  tous  les  détails. 

En  même  temps,  des  auditeurs  au  conseil  d'Etat  ont  été  envoyés  sur  divers  points 
du  territoire,  pour  recueillir  les  documents  statistiques  qui  forment  l'un  des  élé- 
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ments  les  plus  importants  de  la  détermination  du  tracé  d'un  chemin  de  fer,  comme 
de  toute  autre  voie  de  communication.  Ces  documents  pouvaient  être  utiles  aussi 
pour  arrêter  les  principales  conditions  des  baux  d'exploitation  à  passer  en  vertu  de 
la  loi  du  11  juin  1842,  et  il  était  dès  lors  indispensable  de  s'occuper  de  les  réunir. 

Nous  allons  rendre  compte  successivement  des  travaux  exécutés  et  des  études  laites 
en  1842  sur  chacune  des  grandes  lignes  comprises  dans  la  loi  du  11  juin,  en  com- 
mençant d'ailleurs  par  les  travaux. 


PREMIERE  PARTIE. 


TRAVAUX. 

Ainsi  que  nous  l'avons  dit,  des  allocations  spéciales  ont  été  affectées  à  l'exécution 
des  chemins  de  fer, 

De  Paris  à  Lille  et  à  Valenciennes; 
D'Hommarting  à  Strasbourg; 
De  Dijon  à  Châlon  ; 
D'Avignon  à  Marseille; 
D'Orléans  à  Tours; 
D'Orléans  à  Vierzon. 

lin  crédit  de  12  millions  a  été  ouvert  en  1842  pour  commencer  les  travaux,  et 
ce  crédit  se  répartit  ainsi  qu'il  suit  : 

Chemin  de  Paris  à  la  frontière  de  Belgique  entre  Paris  et  Amiens.    4,000,000  fr. 


d'Hommarting  à  Strasbourg   1,500,000 

de  Dijon  à  C  hâlon   1,000,000 

d'Avignon  à  Marseille   2,000,000 

d'Orléans  à  Tours   2,000,000 

d'Orléans  à  Vierion                                             . .  1,500,000 

Total  égal   12,000,000 

de.tr»T»«.  5g 
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En  1843  un  second  crédit  de  30  millions  a  été  mis  à  la  disposition  de  l'adminis- 


tration. Ce  crédit  se  divise  ainsi  qu'il  suit: 

Chemin  de  Taris  à  la  frontière  de  Belgique   8,000,000  lr. 

 d'Hommarting  à  Strasbourg    3,500,000 

 de  Dijon  à  Châlon   2,000,000 

 d'Avignon  à  Marseille   7 ,000,000 

 d'Orléans  à  Tours   6,000,000 

 d'Orléans  à  Vierzon   3,500,000 

Total   30,000,000 


Le  crédittotal  disponible  sur  les  exercices  1842  et  1843  était  donc  de  42  millions. 
CHEMIN  DE  FER  DE  PARIS  A  LA  FRONTIERE  DE  RELGIQUE. 

PAR  AMIENS,   ARRAS  ET  DOUAI. 

La  ligne  de  Paris  à  Lille  et  à  Valenciennes  a  été  divisée  en  trois  sections,  confiées 


chacune  à  un  ingénieur  en  chef. 

La  première,  comprenant  la  partie  de  Paris  à  Ailly-sur-Noye,  dans  le  départe- 
ment de  la  Somme,  a  une  longueur  de   127  kii. 

La  deuxième,  depuis  Ailly-sur-Noye  jusqu'à  la  limite  des  départe- 
ments de  la  Somme  et  du  Pas-de-Calais,  a  une  longueur  de   64 

La  troisième,  comprenant  la  traversée  des  départements  du  Nord  et 

du  Pas-de-Calais,  a  une  longueur  de   114 

non  compris  les  branches  de  raccordement  avec  la  station  intérieure 
de  Lille. 

Le  développement  de  la  ligne  entière  est  donc  de   305 


1"  SECTION , 

DE   PARIS  À   AILLY-SUR-NOYE,   DÉPARTEMENT   DE  LA  SOMME. 

La  première  section  a  son  origine  dans  les  terrains  du  clos  Saint-Lazare;  le  trace 
traverse  la  plaine  Saint-Denis,  coupe  le  canal  du  même  nom  au  village  de  Maison- 
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de-Seine,  passe  près  de  la  Briche,  de  la  Barre  et  d'Enghien-les-Bains,  contourne 
l'étang  de  Montmorency,  arrive,  par  Pierrelay,  à  Saint-Ouen-1' Aumône,  pour  fran- 
chir l'Oise  près  d'Epluchés;  il  longe  ensuite  la  rive  droite  de  cette  rivière  en  desser- 
vant Anvers,  l'Isle-Adam,  Beau  m  ont  et  Oeil;  à  ce  dernier  point,  il  s'infléchit  à 
gauche  pour  suivre  la  vallée  de  la  Brèche,  et  gagner  ainsi  le  bas  de  la  côte  de  Cler- 
mont.  A  partir  de  Clermont,  le  rail-way  remonte  la  vallée  de  l'Aré  jusqu'à  Saint- 
Jusl-en-Chaussée;  il  se  dirige  vers  la  droite  du  village  de  Quinquempoix  pour  couper 
le  faîte  qui  sépare  les  eaux  de  l'Oise  de  celles  de  la  Somme;  il  touche  la  Hérelle,  et, 
laissant  sur  la  gauche  les  villages  de  Chepoix,  Bacouel  et  Tartigny,  il  atteint  à 
Paillard  la  limite  du  département  de  l'Oise;  de  Paillard  il  se  dirige  vers  Aifly,  en 
suivant  la  rive  droite  de  la  Noye. 

Les  travaux  de  la  première  section  ont  été  divisés  de  la  manière  suivante  : 


f lare  de  Paris,  longueur   408"64* 

1"  tôt,  de  Paris  à  la  limite  du  département  de  la  Seine   8,797  83 

2*  lot,  de  la  limite  de  la  Seine  au  chemin  d'Hcrblay,  à  Tarerny   1 1,185  30 

3*  lot,  de  ce  chemin  a  la  limite  de  Seine-et-Oise   30,964  61 

4'  lot,  de  la  limite  de  Scinc-ct-Oise  au  chemin  de  Canncttecourt  à 

Breuil-lc- Vert,  près  Clermont   27,583  70 

5*  lot,  de  ce  chemin  à  la  limite  de  la  Somme   37,721  70 

6*  lot ,  de  la  limite  de  la  Somme  à  Ailly-sur-Noye  .  .  .   1 0.565  40 


Longueur  totale   127,227  18 


INDEMNITÉS  DE  TERRAIN. 

Le  règlement  des  indemnités  de  terrains  est  fort  avancé,  bien  qu'il  y  ait  encore 
beaucoup  à  faire  pour  régulariser  tous  les  résultats,  en  ce  qui  concerne  les  droits  des 
parties,  les  payements  et  la  délimitation  des  parcelles.  Divers  jurys  ont  été  récem- 
ment réunis  à  Pontoisc,  Senlis,  Clermont  et  Montdidier;  il  sera,  en  outre,  nécessaire 
d'en  réunir  encore  un  à  Paris  :  ce  sont  les  dernières  difficultés  qui  sont  les  plus  dif- 
ficiles à  résoudre  en  pareille  matière. 

La  situation  actuelle  et  les  résultats  obtenus  jusqu'à  ce  jour  peuvent  se  résumer 
ainsi  qu'il  suit  : 

Lu  surface  tolule  des  terrains  ù  acquérir  est  de   388'  49*  37' 

Il  a  été  acquis  à  l'amiable   262K  70*  34*  I      ^  lQ  ^ 

Il  a  été  acquis  sur  évaluation  du  jury   41  39  50  ) 

Il  re.-fe  à  acquérir   84  38  94 

•*>9- 
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Dans  le  département  de  la  Seine,  le  prix  moyen  de  l'hectare  est  de  10,000  francs, 
mais  seulement  pour  les  communes  de  Saint-Denis  et  d'Lpinay.  Les  prix  si  divers, 
attribués  aux  terrains  de  Paris  et  de  la  Chapelle-Saint-Denis  ne  permettent  pas 
d'établir  une  moyenne. 

Le  prix  moyen  de  l'hectare  est  : 

Pour  Seine-et-Oise,  de  '   6,877  francs. 

Pour  l'Oise   5,449 

Pour  la  Somme   2,1 76 

Le  prix  moyen  des  indemnités,  par  kilomètre  de  chemin,  se  monte, 
dans  ces  trois  départements,  à   17,300 


TERRASSEMENTS  ET  OUVRAGES  DART. 

Les  terrassements  que  comprend  le  premier  lot  sont  terminés,  si  ce  n'est  sur 
deux  points  :  à  la  Chapelle  cl  au  canal  Saint-Denis.  On  est  arrêté  à  la  Chapelle  par  le 
règlement  des  indemnités;  au  canal  Saint-Denis,  l'exécution  d'ouvrages  d'art  nombreux 
et  importants  a  retardé  l'achèvement  des  terrassements,  mais  aujourd'hui  tous  ces  tra- 
vaux sont  fort  avancés;  ils  seront  terminés  dans  la  campagne  prochaine.  C'est  seule- 
ment aussi  à  la  Chapelle  et  au  canal  Saint-Denis  qu'il  reste  à  exécuter  des  maçonne- 
ries. A  la  Chapelle,  on  ne  peut  achever  le  viaduc  du  boulevard  extérieur  ni  établir 
les  viaducs  des  rues  de  Jcssaint  et  de  Marcadet,  parce  qu'on  n'est  pas  maître  des 
terrains.  Au  canal  Saint-Denis,  les  deux  viaducs  des  routes  départementales  n0'  17  et 
18,  le  pont  sur  le  Crould  et  celui  sur  le  canal,  seront  achevés  vers  le  mois  d'avril. 

Le  premier  lot  d'adjudication  sera  donc  entièrement  terminé  en  1844,  si  l'on  ne 
rencontre  pas  de  difficultés  imprévues  dans  le  règlement  des  indemnités. 

Les  terrassements  du  deuxième  lot  peuvent  être  considérés  comme  terminés;  on 
craint  quelques  glissements  dans  la  tranchée  d'Enghien  :  peut-être  scra-t-on  forcé  d'y 
construire  des  perrés. 

Les  maçonneries  des  viaducs  et  aqueducs  sont  achevées,  les  poutres  en  fonte  se- 
ront placées  incessamment. 

Les  terrassements  de  la  partie  du  troisième  lot  comprise  entre  le  chemin  d'Her- 
blay  et  la  rivière  d'Oise  sont  achevés  et  réglés;  les  déblais  faits  à  la  poudre  présen- 
taient de  grandes  difficultés,  que  les  ingénieurs  ont  vaincues  par  leur  activité  et  leur 
énergie. 

Les  levées  du  pont  de  l'Oise  se  complètent;  celle  de  la  rive  droite  a  été  retardée 
par  l'enfoncement  des  remblais  dans  un  terrain  spongieux  qui  refluait  sur  les  côtés; 
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le  mouvement  paraît  s'arrêter,  les  remblais  s'élevant  en  proportion  des  cubes  trans- 
portés. 

Au  delà  de  l'Oise,  il  reste  quelques  lacunes  qui  seront  bientôt  terminées,  le  jury 
de  Pontoise  ayant  prononcé  sur  quelques  difficultés  d'expropriations  qui  retardaient 
les  travaux. 

Le  pont  sur  l'Oise  est  en  pleine  construction;  quelques  cintres  sont  placés;  on 
commencera  la  construction  des  voûtes  aussitôt  que  la  saison  le  permettra;  ce  tra- 
vail important  sera  terminé  de  bonne  heure  dans  la  campagne. 

Les  viaducs  et  aqueducs  du  troisième  lot  attendent  la  pose  des  poutres  en  fonte. 

Des  incertitudes  relatives  au  tracé  avaient  retardé  les  terrassements  du  quatrième 
lot  sur  le  territoire  de  Doran,  mais  maintenant  les  ateliers  de  terrassiers  y  sont  en 
grande  activité.  Quelques  lacunes  peu  importantes  sont  occasionnées  par  des  op- 
positions de  propriétaires.  A  Saussy  et  à  Sailleville,  on  a  eu  quelque  peine  à  im- 
primer aux  travaux  l'activité  désirable,  mais  on  peut  espérer  que  les  tranchées  qu'on 
y  exécute  seront  terminées  sous  peu  de  temps. 

Les  ouvrages  d'art  de  ce  lot  sont  très-avancés ,  sans  qu'il  y  ait  encore  rien  de 
terminé;  mais  ce  qui  reste  à  faire  est  peu  important,  et  tout  sera  achevé  avant  la  fin 
de  la  campagne. 

Les  terrassements  du  cinquième  lot  offrent  un  cube  de  près  de  1,600,000  mètres. 
Par  suite  des  oppositions  des  propriétaires,  la  tranchée  de  Saint-Just-en-Chaussée. 
qui  seule  nécessite  un  déblai  de  150,000  mètres  cubes,  n'a  été  attaquée  qu'au  mois 
de  décembre;  mais  là,  comme  sur  les  autres  points  importants,  les  moyens  d'exé- 
cution sont  en  rapport  avec  les  obstacles  à  vaincre.  Ces  grands  chantiers  de  terras- 
sements sont  organisés  sur  une  échelle  que  n'avait  encore  présentée  aucun  chemin 
de  fer  en  France;  on  pourra,  dans  le  cours  de  cette  campagne,  obtenir  l'achèvement 
complet  de  ces  travaux;  les  entrepreneurs  sont  pourvus  du  matériel  nécessaire,  etils 
l'augmentent  à  mesure  que  les  dislances  de  transport  deviennent  plus  longues.  En 
novembre  et  décembre,  mois  si  défavorables  à  cause  des  pluies  et  de  la  brièveté  du 
jour,  le  cube  total  des  déblais  effectués  a  été  de  230,000  mètres;  pendant  la  belle 
saison ,  on  pourra  doubler  ces  résultats. 

A  l'exception  du  coteau  de  Clermont,  dans  lequel  on  pourra  rencontrer  des  couches 
argileuses,  les  grandes  tranchées  de  ce  lot  sont  ouvertes  dans  la  craie;  il  n'y  a  donc 
point  d'éhoulements  à  craindre  dans  les  talus  des  déblais,  point  de  tassements  con- 
sidérables dans  les  remblais;  ainsi  l'on  pourra  jouir  avec  sécurité  de  cette  portion 
du  rail-way,  malgré  la  profondeur"  des  tranchées  et  le  relief  de  ses  levées. 

On  a  fait,  pendant  la  campagne  dernière,  les  ouvrages  en  maçonnerie  par-dessus 
lesquels  le  chemin  doit  passer;  les  autres  seront  exécutés  eu  1844  :  de  cette  manière, 
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les  terrassements  ont  pu  s'exécuter  sans  obstacle.  L'emploi  de  la  brique  dans  les 
ouvrages  d'art  a  permis  d'en  exécuter  un  grand  nombre  en  peu  de  temps. 

Les  travaux  du  sixième  lot  n'ont  été  commencés  qu'à  la  lin  de  septembre,  et  cest 
seulement  le  1"  décembre  qu'a  roulé  le  premier  wagon.  Le  cube  des  terrassements 
étant  d'environ  570,000  mètres  cubes,  il  y  a  des  ellbrtsà  faire  pour  les  terminer  en 
temps  opportun,  d'autant  plus  que  l'on  rencontre  dans  plusieurs  tranebées,  et  no- 
tamment dans  celle  de  Folleville,  dont  le  cube  est  de  184,000  mètres,  un  banc  de 
pierre  dure  dont  l'extraction  sera  longue  et  dispendieuse. 

En  résumé,  sur  les  terrassements,  qui  dans  la  première  section  s'élèvent  à  4  mil- 
lions de  mètres  cubes,  plus  de  2,200,000  sont  actuellement  laits,  et,  si  l'on  ne  con- 
sidère que  la  partie  du  rail-way  comprise  entre  Paris  et  Clerinont,  sur  80  kilomètres 
de  longueur,  partie  qui  offre  un  cube  de  1,750,000  mètres,  il  n'en  restait,  au  31  dé- 
cembre, que  350,000  mètres  à  exécuter,  c'est-à-dire  seulement  le  cinquième. 

Les  dépenses  faites  jusqu'à  ce  jour,  pour  les  ouvrages  d'art,  s'élèvent  à  environ 
2  millions. 

STATIONS. 


On  a  soumis  récemment  aux  enqu  tes  le  choix  des  emplacements  des  stations  à 
répartir  sur  toute  la  ligne. 

La  gare  qui  doit  être  construite  à  Paris,  sur  les  terrains  du  clos  Saint-Lazare,  est 
adjugée  depuis  plusieurs  mois;  l'adjudicataire  s'occupe  de  réunir  ses  approvisionne- 
ments; les  travaux  commenceront  aussitôt  que  l'on  ne  craindra  plus  les  gelées. 

On  a  cherché  à  se  rendre  compte,  d'après  les  travaux  exécutés  jusqu'à  ce  jour,  à 
combien  reviendra  le  prix  moyen  du  kilomètre  de  chemin  pour  terrassements  et 
ouvrages  d'art  sur  la  première  section.  Les  résumés  des  dépenses  faites  ou  à  faire 
sont  consignés  dans  le  tableau  suivant  : 
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MM.  les  ingénieurs  avaient  annoncé  que  la  moyenne,  par  kilomètre,  pourrait  va- 
rier entre  65  et  70,000  francs;  l'expérience  a  confirmé  leurs  prévisions. 

La  dépense  faite  en  1843  sur  la  première  section,  y  compris  celle  qui  concerne 
les  indemnités  de  terrains,  s'est  élevée  à  8,443,307  fr.  76  c. 


2-  SECTION. 

DAILLY-SUR-NOYE  À  LA  LIMITE  DU   DÉPARTEMENT  DE  LA  SOMME. 


Cette  section  a  été  divisée  en  trois  lots,  savoir  : 


D'Aillysur-Noye  à  Amiens,  sur  une  longueur  de.  .  .  .   20,023" 39' 

D'Amiens  à  Corbie  ,  sur  une  longueur  de   15,477  22 

De  Corbie  à  la  limite  du  département  de  la  Somme  et  du  Pas-de-Calais, 

sur  une  longueur  de   2«,835  02 


Total  pareil  a  la  longueur  de  la  section   64,336  53 

INDEMNITÉS  DE  TERRAINS. 


Aussitôt  que  les  projets  ont  été  approuvés,  on  a  procédé  au  règlement  des  indem- 
nités; la  solution  de  cette  partie  du  service  peut  se  résumer  de  la  manière  suivante  : 

La  surface  totale  des  terrains  à  acquérir  est  de.  155  hect.  34  ares  11  cent.  On  n'a 
encore  procédé  au  règlement  des  indemnités  que  sur  le  premier  lot,  le  total  est  es- 
timé 420,000  francs:  on  en  a  déjà  réglé  à  l'amiable  pour  248,179  fr.  48  cent.;  le 
reste  est  en  ce  moment  soumis  au  jury. 

Pour  le  deuxième  et  le  troisième  lot,  les  experts  procèdent  en  ce  moment  aux  rè- 
glements à  l'amiable. 

Jusqu'à  présent,  le  prix  moyen  de  l'bcctare,  y  compris  même  des  propriétés  bâ- 
ties, est  de  5,971  francs;  mais  il  reste  à  exproprier  des  propriétés  précieuses  aux 
environs  de  la  ville  d'Amiens,  surtout  sur  l'emplacement  de  la  station. 

TERRASSEMENTS  ET  OUVRAGES  DART. 

Les  terrassements  du  premier  lot  ont  été  adjugés,  le  29  mai  1843,  moyennant 
730,222  fr.  27  cent,  à  12  p.  0/0  de  rabais  sur  l'estimation  du  projet.  Les  travaux 
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n'ont  pu  commencer  que  le  1.3  juillet,  mais  les  ateliers  se  sont  bientôt  organisés  sur 
toute  la  ligne,  et ,  sur  700,000  mètres  cubes  de  terrassements,  plus  de  250,000  mètres 
sont  exécutés.  La  plus  grande  partie  des  transports  doit  se  faire  au  wagon,  les  chan- 
tiers les  plus  importants  sont  établis,  et  tout  est  disposé  pour  que  les  travaux  soient 
terminés  dans  le  courant  de  1844. 

Les  ouvrages  d'art  de  ce  lot,  estimés  320,000  francs,  ont  été  adjugés,  le  1"  août, 
à  9  p.  0/0  de  rabais;  ces  ouvrages  consistent  en  cinq  ponts  au-dessus  du  chemin  de 
fer,  neuf  viaducs  en  dessous  du  chemin ,  deux  ponts  sur  la  rivière  d'Avrc,  et  plusieurs 
aqueducs. 

Toutes  les  mesures  sont  prises  pour  que  ces  ouvrages  soient  terminés  en  1844. 

Les  terrassements  et  ouvrages  d'art  du  deuxième  lot,  estimés  866,164  fr.  67  cent., 
ont  été  adjugés,  le  2  décembre  1843,  moyennant  3  p.  0/0  de  rabais  sur  les  prix  de 
la  série. 

L'entrepreneur  a  immédiatement  organisé  tous  ses  ateliers,  et  on  a  lieu  d'espérer 
que  les  terrassements  et  les  ouvrages  d'art  seront  terminés  en  1844. 

Les  terrassements  et  ouvrages  d'art  du  troisième  lot ,  estimés  1,296,198  fr.  18  cent., 
ont  été  adjugés,  le  2  décembre  1843,  moyennant  7  p.  0/0  de  rabais  sur  les  prix  de 
la  série. 

I  /adhésion  des  propriétaires  à  la  prise  de  possession  de  leurs  terrains  avant  le 
règlement  des  indemnités  a  permis  d'organiser  de  suite  des  ateliers;  on  imprimera 
aux  travaux  l'activité  nécessaire  pour  qu'ils  soient  terminés  en  1844. 

STATIONS. 

La  station  d'Amiens,  qui  seule  a  de  l'importance,  a  déjà  subi  les  formalités  de 
de  l'enquête;  le  projet  est  en  ce  moment  soumis  à  l'approbation  de  l'administration. 

On  s'occupe  des  projets  relatifs  à  l'établissement  des  autres  stations. 

Le  montant  total  des  dépenses  faites  et  à  faire  sur  la  seconde  section  est  évalue 
à  5,529,192  francs. 

Les  dépenses  faites  au  31  décembre  s'élèvent  à   585,969  fr. 

3"  SECTION . 

TRAVERSÉE   DES   DEPARTEMENTS  DU  NORD  ET  DU  PAS-DE-CALAIS. 

La  troisième  section  comprend  la  ligne  depuis  la  limite  du  département  de  la 
Somme  jusqu'à  la  frontière  de  Belgique,  au  delà  de  Lille,  et  la  ligne  de  Douai  à  la 
frontière  de  Belgique,  au  delà  de  Valenciennes. 
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La  longueur  de  la  limite  de  la  Somme  à  Lille  est  de   80,705"  301 

non  compris  2  kilomètres  pour  les  deux  embranchements  qui 

doivent  aboutir  à  la  station  intérieure  de  Lille. 

La  longueur  de  Douai  à  Valencicnnes  est  de   33,222  40 

•   

Développement  total  de  la  troisième  section   1 13,927  70 


INDEMNITES  DE  TERRAINS. 

On  a  procédé  au  règlement  des  indemnités  aussitôt  que  les  tracés  ont  été  approu- 
vés. Les  approbations  ont  été  retardées  par  les  conférences  qui  ont  dû  être  ouvertes 
entre  les  ingénieurs  civils  et  militaires.  Heureusement  que  l'on  a  trouvé  des  proprié- 
taires qui  ont  eu  assez  de  confiance  dans  l'administration  pour  livrer  leurs  terrains 
avant  le  règlement  des  indemnités,  notamment  entre  Ostricourt  et  Lille,  ce  qui  a 
permis  de  commencer  les  travaux;  on  a  été  obligé  de  soumettre  plusieurs  règlements 
à  divers  jurys;  quelques-uns  ont  accordé  des  indemnités  fort  élevées. 

La  situation  actuelle  peut  se  résumer  de  la  manière  suivante  : 

La  superficie  totale  des  terrains  à  acquérir  est  de   362k  50*  00* 

Il  a  été  acquis   222  02  60 

Il  reste  a  acquérir   140  47  40 

Jusqu'à  ce  moment  la  surface  des  terrains  acquis,  par  kilomètre  de  chemin,  est 
de  2  hectares  78  centiares. 

Le  prix  moyen  par  kilomètre  est  de  *    28,000  fr. 

Et  le  prix  moyen  par  hectare  de   1 1,300 

Mais  il  faut  remarquer  qu'il  reste  encore  à  acquérir  les  terrains  nécessaires  à  l'éta- 
blissement de  plusieurs  grandes  stations,  savoir,  celles  d'Arras  et  de  Douai,  et  la 
station  intérieure  de  Lille.  On  présume  que  le  prix  moyen  par  hectare  s'élèvera 
à  15,000  francs,  et  par  kilomètre  de  chemin  à  45,500  francs. 


TERRASSEMENTS,  TRAVAUX  D'ART  ET  STATIONS. 

Cette  partie  comprend  une  longueur  de  15,273  mètres  50  centimètres,  qui  se     d«u limite 
termine  à  la  limite  des  communes  do  Mercatel  et  d'Agny  près  d'Arras.  Le  projet  dé-    ^u^m'e 1 
finitif  est  approuvé,  l'exécution  en  commencera  en  1844,  et  devra  se  terminer 
en  1845. 

Situation  de*  travaui.  6o 
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Le  tracé  a  exigé  de  longues  et  laborieuses  études  pour  trouver  le  point  de  passage 
le  plus  convenable  sur  le  faîte  qui  sépare  le  bassin  de  l'Escaut  de  celui  delà  Somme; 
on  y  est  heureusement  parvenu  en  obtenant  de  notables  économies  sur  l'avant-projet, 
mais  il  a  fallu  adopter  des  pentes  de  0m,004  et  0*,005  par  mètre. 

Les  ouvrages  d'art  sont  peu  importants;  ils  ne  consistent  qu'en  quelques  porîceaux 
et  viaducs  d'une  faible  ouverture. 

La  dépense  totale  à  faire  pour  l'exécution  des  terrassements  et  des  ouvrages  d'art 
pour  cette  partie  du  chemin,  y  compris  les  bâtiments  des  stations  et  maisons  de 
garde,  est  évaluée  à  1,125,000  francs,  ce  qui  revient  à  73,600  francs  par  kilomètre. 

Les  formalités  relatives  aux  expropriations  sont  commencées,  les  estimations  sont 
faites;  les  travaux  pourront  commencer  dès  l'ouverture  de  la  campagne. 
Abord» d'An»       Cette  partie  a  7,418  mètres  de  longueur;  elle  comprend  la  station  d'Arras,  quia 
raven^edesionct  donné  lieu  à  de  sérieuses  discussions.  11  a  été  décidé  qu'il  n'y  aurait  qu'une  station 
dr'c«i7pï»«     extérieure,  mais  la  ville  d'Arras  demande  que  l'on  modifie  le  tracé  du  chemin  de 
fer  de  manière  à  le  rapprocher  de  la  ville. 

Le  projet  présenté  par  le  conseil  municipal  a  été  l'objet  de  conférences  entre  les 
ingénieurs  civils  et  militaires;  l'affaire  sera  de  nouveau  soumise  à  la  commission 
mixte. 

D'An?» à  Doo«i.       Celte  section,  dont  la  longueur  totale  est  de   21,728"  59e 

a  été  divisée  en  deux  lots  d'adjudication  dont  le  premier,  qui  se  ter- 
mine a  la  grande  rue  de  Vitry,  a  une  longueur  de   13,704  75 

et  le  second,  qui  va  jusqu'aux  fortifications  de  Douai,  a  une  lon- 
gueur de   7,903  84 

Le  tracé  de  ces  deux  parties  de  chemin  a  été  approuvé  le  28  juin  1843  par 
M.  le  ministre  des  travaux  publics,  et  le  3  juillet  par  M.  le  ministre  de  la  guerre. 

Les  travaux  de  la  partie  comprise  entre  Arras  et  Vitry,  estimés  1,007,246  fr. 
14  cent,  ont  été  adjugés  le  8  septembre  moyennant  un  rabais  de  7  p.  0/0,  ce  quia 
réduit  l'estimation  à   936,738'  9L 

Somme  à  valoir   192,753  86 

Montant  total  de  l'adjudication   1,129,492  77 


Celte  adjudication  comprend  500,000  mètres  cubes  de  terrassements,  un  pont 
de  3  arches  de  5  mètres  20 centimètres  d'ouverture  chacune,  sur  la  Scarpe,  3  viaducs 
de  5  mètres  d'ouverture,  5  aqueducs  de  3  mètres,  et  2  aqueducs  de  1  mètre. 

A  la  fin  de  1843,  on  avait  exécuté  1  70,000  mètres  cubes  de  terrassements,  2  via- 
ducs et  1  aqueduc.  On  avait  battu  les  pieux  et  palplanches  des  fondations  du  pont 
sur  la  Scarpe  et  de  l'aqueduc  des  marais  de  Fampoux;  on  achevait  les  fondations  de 
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l'aqueduc  du  marais  de  Yitry;  tous  les  travaux  pourront  facilement  être  terminés 
en  1844. 

Les  travaux  de  la  partie  comprise  entre  Vitry  et  Douai,  estimés  502,376  fr.  43  cent, 
ont  été  adjugés  le  29  septembre,  moyennant  un  rabais  de  11  p.  0/0,  ce  qui  a  réduit 
l'estimation  à  "   447,1 15r02< 

Somme  à  valoir   87,623  57 

Montant  total  de  l'adjudication   534,738  59 


Cette  adjudication  comprend  225,000  mètres  cubes  de  terrassements,  un  pont 
biais  sur  la  Scarpe,  à  2  arches  surbaissées,  de  7  mètres  70  centimètres  d'ouverture 
chacune;  1  pont  sur  la  Sensée  de  4  mètres  d'ouverture,  1  viaduc  de  4  mètres  d'ou- 
verture sur  le  chemin  de  fer,  1  aqueduc  de  0ra,80  et  2  aqueducs  de  0m,6Q. 

Les  travaux  ont  été  conduits  avec  une  si  grande  activité,  qu'à  la  fin  de  l'année  ils 
étaient  parvenus  au  tiers  de  leur  exécution;  ainsi,  on  avait  fait  130,000  mètres 
cubes  de  terrassements;  les  ponts  de  la  Scarpe  et  delà  Sensée  étaient  fondés:  les 
culées  du  premier  étaient  élevées  à  2  mètres  50  centimètres  au-dessus  du  radier,  et 
celles  du  second  à  1  mètre  80  centimètres;  le  viaduc  de  Courchelcttes  était  à  2  mètres 
au-dessus  de  ses  fondations;  2  aqueducs  étaient  entièrement  construits;  ces  travaux 
seront  terminés  dans  le  courant  do  1844. 

Cette  partie,  qui  a  12,780  mètres  de  longueur,  comprend  l'embranchement  des-  Tr*ujn^t ,bordl 
tiné  à  mettre  la  station  de  Douai  en  communication  directe  avec  la  ligne  d'Arras  à 
Valenciennes. 

La  traversée  de  Douai  a  soulevé  de  très-graves  questions,  tant  sous  le  rapport  des 
intérêts  civils  que  sous  le  rapport  de  la  défense.  Dans  les  premières  études,  on  ne 
s'était  attaché  qu'à  faire  passer  le  chemin  de  fer  en  dehors  de  la  place;  mais  la 
ville  n'était  pas  satisfaite  de  ce  projet;  elle  demandait  une  station  intérieure.  Dès 
l'année  1842,  de  nouvelles  études  furent  entreprises  dans  ce  but:  après  plusieurs 
tâtonnements,  il  fut  reconnu  qu'il  était  possible  de  diriger  la  ligne  d'Arras  à  Lille 
pari  intérieur  de  la  place  de  Douai,  en  traversant  deux  fois  les  fortifications.  On  trouve 
entre  la  ville  et  les  remparts  une  suite  de  jardins  et  de  terrains  vagues  présentant  un 
vaste  espace  pour  rétablissement  d'une  staliou. 

La  ligne  d'Arras  à  Valenciennes  se  détachera  de  celle  d'Arras  à  Lille,  près  du 
faubourg  de  Paris,  et  une  branche  de  raccordement  mettra  la  station  de  Douai  en 
communication  directe  avec  la  première  de  ces  lignes. 

Ce  projet  a  été  l'objet  de  conférences  entre  les  services  des  ponls-el-chaussécs,  du 
génie  militaire  et  de  l'artillerie;  il  a  été  approuvé  le  10  août  par  M.  le  ministre 
des  travaux  publics,  et  le  28  du  même  mois  par  M.  le  ministre  de  la  guerre. 
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On  a  fait  alors  une  estimation  comparative  des  deux  tracés,  l'un  par  l'intérieur, 
l'autre  par  l'extérieur  de  Douai,  et  il  a  été  reconnu  que  le  premier  exigerait 
1,044,000  francs  de  plus  que  le  second.  Le  conseil  municipal  a  offert  de  contribuer 
à  la  dépense  pour  une  somme  de  300,000  francs,  et  cette  offre  a  été  acceptée. 

La  question  se  trouve  donc  résolue,  et  il  ne  reste  plus  maintenant  qu'à  achever 
la  rédaction  du  projet  de  détail.  Les  travaux  pourront  être  mis  incessamment  en 
adjudication  et  terminés  dans  le  courant  de  1845.  A  cette  époque,  les  deux  lignes  de 
Douai  à  Lille  et  de  Douai  à  Valenciennes  seront  exécutées,  et  toutes  les  lignes  du 
nord  depuis  Arras  jusqu'à  la  frontière  se  trouveront  liées  par  un  chemin  de  fer 
entre  elles  et  avec  la  Belgique. 

Les  dépenses  de  cette  partie  sont  évaluées  approximativement  à  1,100,000  francs, 
non  compris  les  indemnités  de  terrains.  On  estime  que  ces  indemnités  pourront 
s'élever  à  1 ,050,000  francs,  de  sorte  que  la  dépense  totale  serait  de  2,150,000  francs, 
dont  1,850,000  francs  à  la  charge  de  l'État,  et  300,000  francs  à  la  charge  delà 
ville  de  Douai. 

De  Douai  à  Lille.  Deux  tracés  avaient  été  étudiés:  l'un  par  Ostricourt  et  Séclin,  l'autre  par  Pont-à- 
Koches  et  Berséc;  le  premier  a  été  approuvé  le  28  juin  1843  par  M.  le  ministre 
des  travaux  publics,  et  le  3  juillet  par  M.  le  ministre  de  la  guerre. 

La  ligne  de  Douai  à  Lille  a  une  longueur  totale  de  23,609  mètres  21  centi- 
mètres. On  ne  s'est  d'abord  occupé  que  de  la  partie  comprise  entre  la  limite  des 
communes  d'Ostricourt  et  d'Oignies,  et  la  station  extérieure  de  Lille,  sur  une  lon- 
gueur de  19,709  mètres  90  centimètres.  Les  Iravaux,  estimés  616,595  fr.  76  cent., 
ont  été  adjugés  le  4  septembre,  moyennant  un  rabais  de  9  p.  0/0  ce  qui  a  réduit  l'es- 
timation à    561,102' U' 

Sommeà  valoir   183,404  24 

Montant  de  l'adjudication   744,506  38 


Cette  adjudication  comprend  500,000  mètres  cubes  de  terrassements,  un  viaduc 
sur  le  chemin  de  fer,  un  autre  sous  le  chemin  ,  et  un  assez  grand  nombre  d'aquedurs 
dont  les  ouvertures  varient  de  0ra,60  à  2  mètres. 

Les  travaux  ont  été  conduits  avec  une  très-grande  activité;  à  la  fin  de  l'année,  la 
tranchée  de  Rouchin,  près  de  Lille,  était  terminée;  celle  de  Ferrièrcs  était  très-avancée; 
celles  de  Séclin,  la  plus  grande  des  trois,  était  à  moitié  de  son  exécution.  On  avait 
fait  380,000  mètres  cubes  de  déblais,  un  viaduc  et  plusieurs  aqueducs;  tous  ces  tra- 
vaux seront  entièrement  terminés  dans  le  mois  de  juin. 

F.ntre  la  limite  des  communes  du  Forcst  et  d'Evin,  et  celles  des  communes  d'Os- 
tricourt et  d'Oignies,  sur  3,899  mètres  31  centimètres  de  longueur,  les  travaux  ne 
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sonl  pas  commencés;  mais  ces  travaux  ont  très-peu  d'importance.  Leur  estimation 
ne  s'élève  qu'à  65,000  francs;  deux  mois  suffiront  pour  leur  exécution. 

Cette  partie  du  chemin  de  fer  traverse  les  zones  de  servitude  de  là  place  de  Lille, 
et  forme  la  liaison  de  la  ligne  de  Douai  à  Lille,  avec  celle  de  Lille  à  la  frontière,  qui 
«t  en  exploitation;  sa  longueur  est  de  1,503  mètres  40  centimètres. 

Les  terrassements  et  les  travaux  d'art,  qui  étaient  estimés  284,445  fr.  93  cent., 
ont  été  adjugés  moyennant  3  pour  0/0  de  rabais,  ce  qui  a  réduit  l'estimation 
à   275,91 2f  55< 

Somme  à  valoir  pour  cas  imprévus   55,554  07 

Montant  total  de  l'adjudication   331,466  62 


Cette  adjudication  comprend  150,000  mètres  cubes  de  terrassements,  un  pont  en 
charpente  de  30  mètres  d'ouverture,  sur  le  Becquerel;  8,900  mètres  de  pavages,  et 
plusieurs  aqueducs.  Le  pont  en  charpente  a  été  exigé  par  le  génie  militaire  pour 
rompre  la  continuité  d'un  remblai  formé  dans  la  deuxième  zone  des  servitudes  de 
la  place. 

Ces  travaux  étaient  commencés  le  20  août,  et  à  la  fin  de  l'année  ils  étaient  presque 
terminés,  malgré  les  difficultés  que  l'on  a  rencontrées  en  fondant  le  pont  du  Bec- 
querel. Dès  le  7  janvier,  les  locomotives  du  chemin  de  fer  de  Lille  à  la  frontière  ont 
pu  franchir  le  Becquerel,  et  entrer  dans  la  station  extérieure  de  Lille. 

Les  bâtiments  de  la  station  extérieure  de  Lille,  qui  étaient  estimés  169,861  fr. 
25  cent.,  ont  été  adjugés,  le  6  septembre,  moyennant  16  fr.  10  cent.  p.  00  de  rabais, 
ce  qui  a  réduit  l'estimation  à   142,5l3f  59e 

Somme  à  valoir  pour  cas  imprévus   50,188  75 

Montant  total  de  l'adjudication   192,702  34 

Comme  il  est  probable  que,  dans  un  avenir  plus  ou  moins  rapproché,  il  y  aura  à 
Lille  une  station  intérieure,  on  n'a  construit  dans  la  station  extérieure,  pour  le  ser- 
vice des  voyageurs  et  des  marchandises,  que  des  bâtiments  provisoires  en  bois;  mais 
on  a  disposé  ces  bâtiments  de  manière  qu'Us  puissent  plus  tard,  sans  beaucoup  de 
frais,  être  appropriés  comme  hangars  ou  comme  magasins  au  service  du  matériel. 

Deux  remises  de  locomotives,  dont  une  sert  en  même  temps  d'atelier  de  réparation, 
ont  été  construites  à  l'extrémité  de  la  station.  Ces  remises  étant  des  bâtiments  défi- 
nitifs, on  les  a  exécutées  en  briques. 

A  la  fin  de  l'année,  ces  travaux  étaient  presque  terminés;  la  station  a  été  livrée  à 
l'exploitation  le  25  janvier  1844. 
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La  longueur  de  cette  partie  est  de  1 ,996  mètres.  La  station  de  Lille  devait,  dans  le 
principe,  être  extérieure,  mais  la  ville  demanda  qu'un  débarcadère  pour  les  voya- 
geurs fût  établi  dans  l'intérieur  des  fortifications,  sur  l'emplacement  de  la  caserne  des 
Buisses.  Un  premier  projpt  fut  rédigé  :  il  comprenait  deux  stations,  l'une  intérieure 
pour  les  voyageurs,  l'autre  extérieure  pour  les  marchandises  et  pour  le  matériel 
d'exploitation.  Le  conseil  municipal  demanda  que  l'on  agrandît  la  station  intérieure 
de  manière  à  pouvoir  y  placer  en  partie,  sinon  en  totalité,  le  service  des  marchan- 
dises; le  génie  militaire,  de  son  côté,  refusait  d'admettre  une  station  extérieure  dans  la 
deuxième  zone. 

Plusieurs  combinaisons  furent  successivement  essayées,  mais  le  conseil  municipal 
déclaraqu'il  ne  se  croirait  réellement  en  possession  de  la  station  du  chemin  de  fer  que 
lorsque  cette  station  pourrait  réunir  le  service  complet  des  marchandises  à  celui  des 
voyageurs.  MM.  les  ingénieurs  se  sont  livrés  à  de  nouvelles  éludes,  et  le  conseil  muni- 
cipal, après  avoir  choisi  le  projet  qui  entrait  le  mieux  dans  ses  vues,  proposa  de  con- 
tribuer à  son  exécution  pour  une  somme  de  1,300,000  francs. 

Les  ingénieurs  militaires  combattirent  d'abord  le  nouveau  projet;  mais,  le  conseil 
général  des  ponts  ot  chaussées  ayant  proposé  d'y  faire  quelques  modifications,  ce  projet 
fut  adopté  par  le  comité  des  fortifications.  En  conséquence,  il  fut  approuvé  le  28  juin 
par  M.  le  ministre  des  travaux  publics  et  le  3  juillet  par  M.  le  ministre  de  la  guerre. 

La  subvention  de  1,300,000  francs  offerte  par  la  ville  devait  se  partager  comme 
il  suit  :  700,000  francs  au  département  delà  guerre  pour  la  construction  d'un  nou- 
velle caserne  de  cavalerie,  en  remplacement  de  celle  de  Buisses,  et  pour  celle  d'un 
nouveau  magasin  à  poudre  :  600,000  francs  étaient  destinés  aux  travaux  du  chemin 
de  fer.  M.  le  ministre  de  la  guerre  a  exigé  que  la  partie  de  cette  subvention  qui 
concerne  son  département,  fût  portée  à  770,000  francs,  et  la  ville  y  a  consenti; 
mais  les  questions  relatives  au  choix  d'un  emplacement  pour  le  magasin  à  poudre 
ne  sont  pas  encore  résolues. 

La  dépense  des  travaux  à  exécuter,  pour  la  construction  de  la  station  intérieure 
de  Lille  et  des  deux  branches  de  chemin  de  fer  qui  doivent  y  aboutir,  est  évaluée 
à   950,000' 

Les  bâtiments  de  la  station  ne  coûteront  pas  moins  de   300,000 

Les  indemnités  de  terrains  sont  évaluées  à   1,950,000 

DÉPENSE  TOTALE   3,200,000 

La  ville  devant  contribuer  à  cette  dépense  pour  600,000  francs,  il  restera  encore 
2,600,000  francs  à  la  charge  de  l'État. 

Jusqu'à  présent  aucune  mesure  n'a  été  prise  pour  l'exécution  de  ces  travaux  ;  la  sta- 
tion extérieure  est  livrée  à  l'exploitation  :  elle  est  d'une  grande  étendue  et  peut  long- 
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temps  suffire  pour  le  service.  Dans  tous  les  cas,  on  ne  pourrait  songer  à  l'exécuter  que 
lorsque  la  ville  sera  elle-même  en  mesure  de  réaliser  la  subvention  qu'elle  a  offerte. 

La  ligne  de  Douai  à  Valcnciennes  a  une  longueur  totale  de  33,222  mètres.  Cette  ^  Jgj  d«"i 
ligne  a  été  divisée  en  trois  parties  :  la  première ,  qui  a  7,626  mètres  de  longueur,  com- 
mence au  faubourg  Notre-Dame  à  Douai,  et  se  termine  à  la  limite  des  communes  de 
Masny  et  d'Ecaillon  ;  la  seconde  commence  à  cette  limite  et  se  prolonge  jusqu'à  la  route 
royale  n°  48,  dans  la  commune  d'Anzin;  sa  longueur  est  de  23,658  mètres;  la  troi- 
sième,qui  se  termine  àlastationdeValenciennes,  n'a  que  1,938  mètres  de  longueur. 

Le  tracé  a  été  approuvé  le  28  juin  par  M.  le  ministre  des  travaux  publics,  et  le 
3  juillet  par  M.  le  ministre  de  la  guerre;  les  travaux  relatifs  aux  deux  premières 
parties  ont  été  adjugés  le  29  septembre,  moyennant  un  rabais  de  11  p.  0  0. 


La  première  partie  était  estimée   315,347'  67l 

A  déduire  le  rabais  de  11  p.  100   34,688  24 

Reste   280,680  43 

Somme  à  valoir   64,652  33 

Montant  de  l'adjudication   345,31  1  76 

Pour  la  partie  qui  se  termine  à  la  route  n°  48 ,  le  montant  du  détail  estimatil  était 

de   590,573' 36' 

A  déduire  le  rabais  de  11  p.  00  '   64,963  07 

Reste   525,610  29 

Somme  à  valoir   89,426  64 

Montant  de  l'adjudication   615,036  93 


Les  travaux  de  la  3e  partie  comprenaient  des  remblais  considérables  contigus  à  ceux 
du  chemin  de  fer  de  Valcnciennes  à  la  frontière,  et  qui  devaiect  être  formés  avec  des 
terres  prises  dans  les  mêmes  ebambres  d'emprunt  où  l'on  était  obligé  de  faire  des 
épuisements;  il  était  donc  indispensable  de  les  confier  au  même  entrepreneur,  qui 
les  a  soumissionnés  moyennant  un  rabais  de  13  p.  0  0. 


Les  travaux  étaient  estimés   231,580'  Ofr 

A  déduire  le  rabais  de  13  p.  0/0   30,105  41 

Reste   201,474  65 

Somme  à  valoir   28,419  94 

Montant  de  l'adjudication   229,894  59 
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Sur  la  première  partie  il  y  a  130,000  mètres  cubes  dp  terrassements  à  exécuter; 
*  à  la  fin  de  l'année  on  eu  avait  exécuté  80,000  mètres  cubes;  les  travaux  d'art  ne  con- 
sistent qu'en  quelques  aqueducs. 

Sur  la  deuxième  partie  on  n'a  pu  entreprendre  les  terrassements  que  dans  les  bois  de 
Haismes,  qui  appartiennent  à  l'Étal.  Partout  ailleurs  les  propriétaires  se  sont  opposés 
à  ce  que  l'administration  prît  possession  de  leurs  terrains  avant  le  règlement  des  in- 
demnités. On  a  exécuté  un  viaduc  et  un  ponceau;  deuxaulres  ponceaux  ont  été  fondés. 

Sur  la  troisième  partie,  les  remblais  des  marais  de  l'Ivpaix  ont  été  exécutés;  on  a  com- 
mencé «pendant  le  mois  de  septembre,  les  fondations  du  pont  de  l'Escaut,  qui  est  le 
principal  ouvrage  d'art  de  la  ligne  de  Douai  à  Valenciennes.  Ce  pont  se  compose  de 
deux  arches  très-biaises  ayant  chacune  11  mètres  575  centimètres  d'ouverture ,  bien 
qu'elles  ne  présentent,  à  cause  du  biais,  qu'un  passage  de  5  mètres  50  centimètres 
pour  les  bateaux.  Les  fondations  de  ce  pont  ont  présenté  de  grandes  difficultés  à 
cause  des  sables  coulants  et  des  épuisements. 

Le  choix  d'un  emplacement  convenable  pour  la  station  de  Valenciennes  était  une 
question  difficile,  qui  a  été  agitée  pendant  plusieurs  années  entre  le  département  des 
travaux  publics,  celui  de  la  guerre  cl  la  ville;  une  solution  définitive  a  enfin  été  ob- 
tenue en  1843,  et  les  travaux  sont  en  cours  d'exécution;  ils  sont  même  assez,  avancés 
pour  que  l'exploitation  du  chemin  de  fer  de  Valenciennes  à  la  frontière  se  soit  faite 
depuis  le  5  décembre,  au  moyen  de  bâtiments  provisoires  établis  sur  l'emplacemeut 
de  la  station  définitive. 

La  situation  générale  de  la  troisième  section  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lille  et 
à  Valenciennes  peut  se  résumer  ainsi  qu'il  suit ,  y  compris  la  station  intérieure  de 
Lille. 


• 

NATURE  DES  DEPENSES 

DÉPENSES  FAITES  ET  A  FAIRE 

DÉPENSES 

1  OU 

■rimai 

TOTAL. 

* 

A  hin, 

2,249.000' 
6,087.000 

700.000' 
3,061.000 
3,605.000 

700,000' 
5,310.000 
9,692.000 

161.371' 
1,397,813 
1,493.017 

538,629 
3.912.187 
8.198,983 

8.336,000 

7,366,000 

15,702.000 

3,052.201 

12,649.799 

Si  l'on  réunit  maintenant  les  estimations  et  dépenses  ci-dessus  indiquées  pour 
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chacune  des  trois  sections  dans  lesquelles  la  ligne  entière  est  divisée,  on  trouve  les 
résultats  suivants. 

Les  indemnités  de  terrain  sont  évaluées  en  totalité  à  12,022,000  francs,  et 
à  10,672,000  francs  seulement,  si  l'on  en  retranche  celles  de  la  station  extérieure  de 
Lille  et  des  hranches  de  raccordement  de  cette  station  avec  la  ligne  principale.  Sur 
la  soin  me  de  10,672,000  francs,  il  y  en  avait  de  réglées,  au  31  septembre  1843,  pour 
une  somme  d'environ  6,333,179  francs.  Le  prix  moyen  des  indemnités  de  terrain, 
par  kilomètre,  revient  à  34,927  francs. 

Quant  aux  terrassements  et  ouvrages  d'art,  la  dépense  en  est  évaluée,  toujours 
non  compris  la  station  intérieure  de  Lille,  à  22,609,193  francs  ou  à  7^,618  francs  le 
kilomètre;  et,  sur  cette  somme,  6,685,015  francs  environ  étaient  dépensés  au  31  dé- 
cembre 18/i3. 

Les  dépenses  totales  faites  à  cette  époque  étaient  donc  de  13,318,194  francs. 

Indépendamment  de  la  dépense  proprement  dite  des  travaux,  l'administration  a 
dû ,  pour  l'exécution  des  terrassements  du  chemin  de  fer,  acquérir  une  grande  quan- 
tité de  rails  cl  de  coussinets  destinés  a  former  des  voies  provisoires.  Ces  rails  et  cous- 
sinets, que  la  compagnie  chargée  de  l'exploitation  sera  tenue  de  reprendre,  repré- 
sentent une  somme  de  5,225,854  francs.  Sur  cette  somme,  2,458,080  francs  étaient 
déjà  payés  au  31  décembre  1843. 

La  dépense  totale  faite  pour  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lille  et  à  Valenciennes,  de- 
puis l'origine  des  travaux  jusqu'à  la  fin  de  1843,  s'est  donc  élevée  à  15,776,274  fr. 


CHEMIN  DE  FER  DE  HOMMARTING  A  STRASBOURG. 


On  a  vu  que  la  loi  du  1 1  juin  1842  a  affecté  une  somme  de  1 1,500,000  francs 
à  l'exécution  de  cette  partie  de  la  grande  ligne  de  Paris  sur  la  frontière  d'Allemagne: 
sur  cette  somme,  il  a  été  ouvert,  pour  1842  ,  un  crédit  de  1,500,000  francs,  et  de 
3,500,000  francs  pour  1843. 

Le  chemin  d'Hommarting  à  Strasbourg  comprend  l'un  des  travaux  les  plus  diffi- 
ciles qui  sè  rencontrent  sur  la  ligne  de  Paris  à  Strasbourg,  la  traversée  de  la  chaîne 
des  Vosges;  un  long  souterrain  doit  être  exécuté  dans  cette  partie,  et  il  ne  pouvait 
dès  lors  qu'être  très-utile  de  l'entreprendre  immédiatement;  on  trouvait,  d'ailleurs, 
l'avantage  de  relier  de  suite  Strasbourg  à  l'un  des  chefs-lieux  d'arrondissement  du 
Bas-libin,  Saverne,  et  de  se  rapprocher  de  Nancy,  ville  populeuse,  avec  laquelle 
Strasbourg  entretient  des  relations  fréquentes  et  actives. 

Situation  dea  travaui.  6  I 


De  Pari* 
à  Strasbourg 


Digitized  by  Google 


(  482  ) 

Le  chemin  de  fer  d'Hommarting  à  Strasbourg  est  situé  sur  les  deux  départements 
de  la  Meurthe  et  du  Bas-Rhin  ;  dans  tout  son  parcours  il  longe  presque  parallèlement 
le  tracé  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin ,  dès  lors  il  était  convenable  d'en  confier  l'exécu- 
tion aux  ingénieurs  chargés  des  travaux  du  canal;  il  a,  par  suite,  été  divisé  en  deux 
sections  :  l'une  de  12,045  mètres  60  centimètres  dans  le  département  de  la  Meurthe, 
et  comprenant  le  passage  des  Vosges;  l'autre  de  51,942  mètres  dans  le  département 
du  Bas-Rhin.  Le  développement  du  chemin  tout  entier  est  donc  de  63,987  mètres 
60  centimètres. 


I-  SECTION . 


de  terrain*. 


Situation 
ries  travaui 
•lu  I"  lot. 


Cette  section,  qui  a,  comme  nous  l'avons  vu  plus  haut,  un  développement  rie 
12,0fi5  mètres  60  centimètres,  a  été  divisée  en  deux  lots  de  travaux. 

Le  premier  lot,  de  5,461  mètres  60  centimètres,  s'étend  depuis  le  commencement 
de  la  tranchée  de  Hochgraben,  territoire  de  Hommarting,  sur  le  versant  de  la  Sarre, 
jusqu'au  bois  domanial  de  Saint-Louis,  sur  le  versant  du  Rhin.  C'est  dans  cette  partie 
qu'un  souterrain  de  2,668  mètres  10  centimèties  était  à  percer  pour  la  traversée  fie 
la  chaîne  des  Vosges. 

Ce  souterrain  étant  contigu  à  celui  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin  ,  ce  dernier  a  pu 
servir  avec  avantage  de  voie  d'écoulement  et  d'exploitation  pour  l'ouverture  du  sou- 
terrain du  chemin  de  fer. 

La  dépense  totale  de  ce  premier  lot  est  évaluée,  d'après  les  nouvelles  prévisions, 
à  3,600,000  francs  environ ,  y  compris  les  indemnités  de  terrains. 

Le  second  lot  s'étend  depuis  le  bois  domanial  de  Saint-Louis  jusqu'à  la  limite  du 
département  du  Bas-Rhin,  sur  une  longueur  de  6,584  mètres.  La  dépense,  d'après  les 
évaluations,  en  est  de  2,660,000  francs. 

Sur  le  parcours  du  premier  lot,  qui  est  de  5,461  mètres  60  centimètres ,  3,1 1  k  mè- 
tres 70  centimètres  de  chemin  de  fer  n'ont  réclamé  aucune  acquisition  de  terrain, 
parce  que  ce  chemin  se  trouve  compris  dans  les  limites  des  acquisitions  faites  pour 
le  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  en  sorte  que  la  dépense  en  indemnités,  évaluée  à 
100,000  francs  pour  tout  e  projet,  ne  s'applique,  en  réalité,  qu'à  une  longueur  de 
2,246  mètres  90  centimètres,  ce  qui  donne  un  prix  moyen  de  45  francs  environ  par 
mètre  courant.  Ce  prix  élevé  tient  à  ce  que  le  chemin  de  fer  occupe  en  dehors  du 
souterrain  des  prairies  d'une  grande  valeur.  Ce  prix  ne  se  maintiendra  pas,  et  dans 
l'exécution  du  second  lot,  la  dépense  en  indemnités  descendra  peut-être  au  tiers. 

Les  travaux  du  premier  lot,  qui  ont  été  commencés  en  18/|2,  présentent  actuelle- 
ment le  degré  d'avancement  suivant  : 
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Dans  la  tranchée  de  Hochgraben,  29,000  mètres  cubes  de  déblais  ont  été  exécutés. 

Dans  la  tranchée  de  la  Fenêtre,  1 1 6,000  mètres  cubes  de  déblais  sont  faits,  et,  sous 
peu  de  temps,  l'entrée  commune  aux  deux  souterrains  du  canal  et  du  chemin  de  fer 
sera  démasquée. 

La  galerie  longitudinale  du  souterrain  du  chemin  de  fer,  sur  2,668  mètres  16  cen- 
timètres de  longueur,  est  entièrement  percée;  l'élargissement  est  commencé  sur  huit 
points  différents;  la  voûte  sous  la  vallée  de  Teigelbach  est  exécutée  sur  une  longueur 
de  22  mètres. 

Dans  la  tranchée  de  Keiscnkopff,  sur  le  versant  du  Rhin,  18,000  mètres  cubes  sont 
déblayés  et  employés  en  remblais  au  Wclschtal. 

Le  chemin  de  fer  de  service,  en  rails  déGnitifs,  destiné  à  conduire  en  remblais  au 
Welschtal  les  déblais  du  souterrain ,  est  entièrement  posé. 

Le  chemin  de  fer,  également  en  rails  définitifs,  qui  doit  conduire  les  déblais  de 
foncement  du  grand  souterrain  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin  au  Welschtal,  est  éga- 
lement établi. 

La  rectification  du  ruisseau  de  Hochgraben,  pour  \e  faire  passer  sur  la  tète  desortie 
du  petit  souterrain  du  canal,  est  terminée. 

Aucun  travail  n'est  encore  entrepris  sur  le  second  lot,  compris  entre  le  bois  de  sii^t™ 

*  des  travnui 

Saint-Louis  et  la  limite  du  départcmentdu  Bas-Rhin,  sur  une  longueur  de  6,584  mè-  du  r  \<*. 
très. 

Le  projet  est  terminé;  il  sera,  sous  peu,  soumis  à  l'approbation  de  l'administra- 
tiou  supérieure. 

Les  dépenses  faites,  au  31  décembre  1843,  sur  la  première  section,  s'élèvent 
à   1,015,000  fr. 

IP  SECTION. 

.  Les  difficultés  qui,  jusqu'à  présent,  ont  entravé  d'une  manière  si  fâcheuse  les  tra- 
vaux du  chemin  de  fer  sur  le  territoire  du  Bas-Rhin  semblent  toucher  à  leur  terme. 

Ainsi  qu'on  l'a  dit  dans  le  compte  rendu  de  1842,  le  projet  présenté  par  les  ingé- 
nieurs des  ponts  et  chaussées  empruntait,  sur  une  partie  de  son  développement,  la 
rive  gauche  de  la  Zorn  pour  desservir  les  nombreux  et  beaux  villages  qui  se  succè- 
dent depuis  Savcrnc  jusqu'à  Brumatb,  tandis  que  les  ingénieurs  militaires  ont  de- 
mandé que,  dans  l'intérêt  de  la  défense  du  territoire,  il  fut  reporté  sur  la  rive  droite 
de  celte  rivière,  où  l'on  ne  rencontre  presque  pas  de  lieux  habités. 

Pour  déterminer  le  surcroît  de  dépense  qu'occasionnerait  l'exécution  de  ce  der- 
nier tracé,  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  ont  rédigé  un  second  projet  suivant 

6i. 
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les  idées  de  MM.  les  ingénieurs  militaires,  et  la  commission  mixte  a  été  appelée  a  sta- 
tuer sur  les  procès- verbaux  des  conférences  auxquelles  l'examen  des  deux  projets  a 
donné  lieu;  mais  le  comité  des  fortifications  ayant  fait  connaître  qu'il  n'était  pas 
assez  éclairé,  un  complément  d'instruction  est  devenu  nécessaire.  Cette  fois  le  génie 
militaire  a  entrepris  de  rédiger  lui-même  le  projet  du  chemin  de  fer  tel  qu'il  le  con- 
çoit; il  a  consacré  toute  la  belle  saison  à  cette  étude,  et  ce  n'est  que  vers  la  fin  do  la 
campagne  qu'il  a  remis  son  travail  aux  ingénieurs  dos  ponts  et  chaussées,  qui  ont  dû, 
à  l'instant,  vérifier  toutes  les  opérations  sur  le  terrain,  suivant  la  ligne  admise,  et  ré- 
diger un  projet  régulier  d'après  ces  dernières  bases;  de  cette  manière,  le  débat  se 
simplifie,  les  idées  du  génie  militaire  sont  bien  définies,  et  il  ne  s'agit  plus  que  d'ap- 
précierl'augmentation  de  dépense  à  laquelle  donnerait  lieu  l'adoption  de  son  système. 

Nous  devons  constater,  toutefois,  que  les  ingénieurs  militaires  ont  renoncé  déjà  à 
une  partie  de  leurs  réclamations.  Ainsi  ils  ne  demandent  plus  que  le  tracé  du  che- 
min de  fer  soit  modifié  jusqu'au  moulin  de  la  Walck,  situé  à  2,500  mètres  en  amont 
de  la  ville  de  Saverne;  ils  se  bornent  à  demander  qu'il  soit  changé  en  aval  de  cette 
ville. 

D'un  autre  coté,  il  a  été  décidé,  le  20  avril  i843,  par  M.  le  ministre  de  la  guérie, 
sur  l'avis  de  la  commission  mixte,  qu'il  serait  donné  suite  au  projet  présenté  par  les 
ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  dans  la  partie  comprise  entre  Vendenheim  et 
Strasbourg;  c'est  exclusivement  sur  cette  partie  que  les  travaux  ont  pu  être  entre- 
pris dans  le  cours  de  la  campagne  de  1843. 
s,uuhon  Dès  que  la  reprise  des  travaux  entre  Vendenheim  et  Strasbourg  a  été  autorisée, 

Sn  Mmnh'ii  on  s  es'  empressé  d'accomplir  les  formalités  d'expropriation  pour  les  communes  qui 
doiorr«in>  uc  ]os  avajeni  paseucorc  subies:  on  a  procédé  à  l'estimation  des  terrains;  mais  bien- 
tôt on  reconnut  qu'on  ne  pourrait  traiter  à  l'amiable  avec  les  propriétaires  que 
l'exemple  des  prix  alloués  pour  les  terrains  du  chemin  de  f->r  de  Strasbourg  à  Bàle 
rendait  très-exigeants,  et  il  devint  nécessaire  de  déférer  au  jury  le  règlement  de 
toutes  les  indemnités. 

Divers  propriétaires,  cependant,  mirent  à  profil  l'intervalle  qui  s'écoula  entre  la 
notification  officielle  des  offres  et  la  réunion  du  jury,  pour  accepter  les  prix  de  l'ad- 
ministration. La  somme  des  acceptations  qui  eurent  ainsi  lieu  s'est  élevée  à  40,042  Ir. 
05  cent.,  pour  une  surface  de  terrain  de  3  hectares  56  ares  82  centiares,  ce  qui 
fait  revenir  à  11,217  francs  moyennement  le  prix  de  l'hectare. 

Les  autres  indemnités  ont  été  réglées  par  le  jury.  Dans  une  première  réunion  où 
il  eut  à  s'occuper  des  terrains  de  Mundolsheim,  le  jury  alloua  aux  propriétaires  25 
p.  0/0  en  sus  des  offres  de  l'administration.  Dans  une  seconde  réunion  consacrée  aux 
communes  de  Ilacnheim,  Bischeim  et  Schiltigheim,  il  n'alloua  plus  aux  propriétaires 
que  5  p.  0/0  en  sus  des  offres  de  l'administration.  Enfin,  dans  une  dernière  réunion 
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consacrée  à  la  commune  de  SoulTelvveyershcim ,  il  maintint  les  offres  de  l'adminis- 
tration sans  y  rien  ajouter,  et  les  propriétaires  furent  complètement  déboutés  de 
leurs  demandes. 

Ainsi  le  jury  s'est  identifié  de  plus  en  plus  avec  l'importance  de  la  mission  qui 
lui  est  conliéc,  et  chaque  jour  il  s'est  convaincu  davantage  de  la  manière  conscien- 
cieuse dont  avait  été  fait  le  travail  d'appréciation  des  indemnités.  On  peut  donc  se 
féliciter  de  son  intervention,  en  remarquant  que  l'élévation  des  prix  qui  ont  été  al- 
loués s'explique  par  la  proximité  de  la  ville  de  Strasbourg,  et  par  l'excellente  qualité 
des  terres. 

La  somme  des  indemnités  ainsi  réglées  par  le  jury  s'est  élevée  à  128,503  fr.  64 
cent,  pour  9  hectares  13  ares  17  centiares  de  terrains,  ou  moyennement  à  13,482  fr. 
l'hectare. 

En  réunissant  à  ces  indemnités  celles  qui  ont  été  acceptées  après  les  significations 
des  offres,  plus  la  somme  de  A, 726  francs  qui  a  été  payée  en  1842  pour  les  23  ares 
63  centiares  occupés  par  le  viaduc  de  la  Souffel,  on  trouve  que  13  hectares  33  ares 
62  centiares  de  terrains  en  tout,  ont  été  achetés  jusqu'à  présent,  au  prix  moyen  de 
12,992  francs,  ou  plus  exactement  pour  la  somme  de   173,271'  69e 

Les  indemnités  de  la  banlieue  de  Lamperstheim,  sur  lesquelles  il 
n'a  pu  être  statué  qu'après  le  31  décembre  1843,  s'élèvent  à   39,079  62 

Les  indemnités  de  la  banlieue  de  Strasbourg,  y  compris  rempla- 
cement réservé  au  point  de  bifurcation  des  deux  chemins  de  fer  pour 
dépôt  de  coke,  sont  provisoirement  évaluées  à   72,648  69 

Total   285,000  00 


En  un  mot,  le  total  des  indemnités  réglées  ou  à  régler  pour  la  partie  du  chemin 
de  fer  de  Paris  à  la  frontière  d'Allemagne,  comprise  entre  Vcndesllieim  et  l'embran- 
chement du  chemin  de  fer  de  Bâle  peut  être  porté  à  285,000  francs  ou  à  34,800  fr. 
par  kilomètre,  ce  qui  est  le  prix  le  plus  élevé  qu'on  sera  obligé  de  payer  dans  tout 
le  département  du  Bas-Rhin,  à  l'exception  des  traversées  des  villes  et  des  villages. 

Dans  la  partie  du  chemin  de  fer  comprise  entre  la  limite  du  département  de  la 
Meurthe  et  Savcrne,  l'expropriation  n'est  pas  encore  prononcée,  mais  le  département 
des  travaux  publics  a  été  autorisé,  par  ordonnance  royale  du  25  novembre  1843,  à 
prendre  possession,  pour  le  service  du  chemin  de  fer,  de  31  hectares  de  terrains  dé- 
pendant des  forêts  royales  de  la  Marck  et  de  Greiffenstein,  et  déjà  l'administration 
forestière  a  procédé  à  la  vente  des  bois,  en  stipulant  que  tous  les  produits  de  la  coupe 
seront  façonnés  pour  le  15  avril,  et  transportés  sur  des  points  où  ils  ne  pourront 
nuire  au  service  des  ponts  et  ebaussées. 
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Pour  toutes  les  autres  parties  du  chemin  de  fer,  les  plans  parcellaires  sont  ache- 
vés, et  l'on  pourra  les  soumettre  aux  enquêtes  dès  que  la  question  du  tracé  aura  été 
définitivement  jugée. 

situation  j«« (rivaux.  Dans  l'étendue  du  département  du  Bas-Rhin,  le  développement  du  chemin  de  fer 
est  de  51,942  mètres.  Cette  ligne  suit  la  vallée  de  laZorn,  traverse  la  Souffel,  et  re- 
joint, avant  d'entrer  dans  la  place  de  Strasbourg,  le  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à 
Bâle  :  cette  section  est  divisée  en  onze  parties  ou  lots. 

1er  lot,  de  la  limite  du  département  de  la  Meurthe  à  l'usine  de  la  Stanbach,  lon- 
gueur  3,049 

2*  lot,  de  l'usine  de  la  Stanbach  à  Saverne   4,839 

3*  lot,  de  Saverne  à  Steinbourg   4,443 

4*  lot,  de  Steinbourg  a  Wilwisheim   7,988 

5*  lot,  de  Wilwisheim  à  Hochfeldcn   5,094 

6*  lot,  de  Hochfelden  à  Mommenheim   5,468 

7e  lot,  de  Mommenheim  à  Stephansfeld   5,947 

8e  lot,  de  Stephansfeld  à  Vendenheim   6,183 

9*  lot,  de  Vandenheim  à  l'embranchement  du  chemin  de  fer  de  Stras- 
bourg à  Bâle   8,17/i 

10e  lot,  depuis  le  point  de  bifurcation  des  deux  chemins  jusqu'à  l'entrée 

de  la  gare  de  Strasbourg   473 

11e  lot,  station  de  Strasbourg   285 

LONGUEUR  TOTALE   51,942 

dont  758  mètres  de  communs  avec  le  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à  Bâle. 

i-ujT  Dans  le  premier  lot,  le  chemin  sera  établi  entièrement  sur  la  rive  droite  de  la 

Zorn. 

Le  projet  de  ce  lot  est  fort  avancé,  mais,  en  raison  d'une  nouvelle  combinaison 
étudiée  en  ce  moment  par  MM.  les  ingénieurs  de  la  Meurthe,  il  se  pourrait  encore 
qu'on  fût  dans  la  nécessité  de  le  modifier  avant  de  le  présenter. 

Ce  projet  comporte  les  travaux  suivants  : 

1°  3  percées  souterraines  ayant  respectivement  382  mètres,  187  mètres  et  214 
mètres  de  longueur  ; 

2°  106,750  mètres  cubes  de  terrassements,  dont  une  partie  sera  exécutée  au  wa- 
gon; 
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3°  Un  pont  de  5  mètres  de  largeur  et  de  5  mètres  de  hauteur  sur  le  chemin  de  la 
Bavrenbach; 

4°  Un  ponceau  de  3  mètres  de  largeur  sur  le  ruisseau  du  même  nom  ; 
5°  Huit  aqueducs. 

Les  dépenses  sont  évaluées  à  700,020  fr.  10  cent.,  y  compris  36,020  fr.  10  cent, 
pour  fourniture  de  rails  et  coussinets,  cette  dernière  somme  est  la  seule  qui  soit  dé- 
pensée jusqu'à  ce  jour. 

Les  projets  du  second  lot  sont  au  même  point  d'avancement  que  ceux  du  premier;       r  lot. 
ils  comprennent: 

1°  Un  souterrain  de  315  mètres  dans  un  cap  avancé  de  la  montagne  du  Haut- 
Barr  ; 

2°  202,381  mètres  de  terrassements; 

3°  Un  pont  biais  de  9  mètres  d'ouverture  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  ; 

4°  Un  pont  de  trois  arches  de  5  mètres  d'ouverture  chacune,  sur  la  Zorn,  pour  pas- 
ser de  sa  rive  droite  sur  sa  rive  gauche; 

5°  Un  pont  de  5  mètres  de  largeur  et  5  mètres  de  hauteur  sur  le  chemin  vicinal 
de  Lutzelbourg; 

6°  Un  viaduc  de  7  mètres  de  longueur  et  5  mètres  de  hauteur  sous  clef,  pour  faire 
passer  le  chemin  de  1er  sous  la  route  royale  n°  4  près  de  Saverne; 
7°  Un  ponceau  de  3  mètres  d'ouverture  sur  le  ruisseau  de  Ramsthal  ; 
8°  Trois  aqueducs. 

Les  dépenses  sont  évaluées  à  la  somme  de  658,669  fr.  34  cent,  dans  laquelle  figu- 
rent 21,869  fr.  34  cent,  pour  fourniture  de  rails  et  de  coussinets  qui  doivent  servir 
pour  la  construction  d'une  voie  provisoire. 

Nous  ne  donnerons  pas  l'analyse  des  projets  de  ces  divers  lots  qui  correspondent  à  ytt,vtV.l. 
la  portion  du  chemin  de  fer  dont  le  tracé  est  encore  contesté  par  le  génie  militaire; 
qu'il  nous  suffise  de  dire  que  les  projets  des  lots  3  et  8  étaient  déjà  adjugés  lorsqu  est 
survenu,  au  mois  de  septembre  1842,  l'ordre  de  suspendre  les  travaux,  que  dans  la 
même  campagne  on  avait  complété  la  rédaction  des  projets  des  lots  nM  4,6  et  7,  et 
que  dès  les  premiers  mois  de  1843  on  avait  achevé  le  projet  du  cinquième  lot;  ainsi, 
dès  que  l'interdiction  qui  pèse  encore  sur  cette  partie  de  la  deuxième  section  du  che- 
min d'Honimarting  à  Strasbourg  sera  levée,  on  se  trouvera  en  mesure  d'entreprendre 
les  travaux  sur  tout  le  développement  de  35,010  mètres  compris  entre  Saverne  et 
Vcudenheim. 
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r  iot.  Les  terrassements  du  lot  n"  9  ont  été  adjugés,  le  12  août  1842,  moyennant  la 

somme  de  129,338  fr.  27  cent.,  mais,  par  suite  des  décapements  qu'il  a  été  reconnu 
utile  de  faire  aux  abords  de  la  place,  pour  permettre  aux  feux  de  la  lunette  n°  hh 
de  plonger  dans  la  tranchée  du  chemin  de  fer,  et  par  suite  de  l'augmentation  dans 
le  transport  des  déblais ,  pour  les  déposer  au  delà  des  limites  de  la  troisième  zone 
des  servitudes  militaires,  cette  dépense  sera  portée  à  environ  103,000  francs. 

En  1843,  on  a  exécuté  tous  les  déblais  de  la  tranchée  de  Mundolsheim;  elle  a 
800  mètres  de  longueur  et  f)  mètres  18  centimètres  de  profondeur. 

Le  remblai  dans  le  vallon  de  la  Souffel,  sur  000  mètres  de  longueur  et  sur  une 
hauteur  de  9  mètres  37  centimètres,  a  été  terminé. 

Sur  les  autres  points  de  cette  partie  du  chemin  de  1er,  les  terrassements  ont  été 
terminés  sur  la  longueur  de  4,300  mètres  qui  s'étend  sur  les  territoires  de  Mundols- 
heim, Souftelweyersheim,  Hœnheim,  Bischeim,  et  Schittighcim. 

Le  cube  de  ces  terrassements  est  de  80,000  mètres  cubes. 

Les  ouvrages  d'art  sont  les  suivants  : 

l"  I  n  viaduc  de  3  arches  de  4  mètres  de  largeur  et  de  9  mètres  50  centimètres 
de  hauteur  au  passage  de  la  Souffel  ; 

2"  Un  pont  de  5  mètres  de  largeur  et  de  5  mètres  de  hauteur  sur  le  chemin  de 
Mundolsheim  ; 

3°  Cinq  aqueducs. 

Le  viaduc  sur  la  rivière  de  la  Souffel  a  été  construit  en  1842. 

Le  pont  du  chemin  de  Mundolsheim  a  été  terminé  en  1843,  et  les  aqueducs,  dont 
les  matériaux  sont  déjà  approvisionnés,  seront  exécutés  dès  la  reprise  des  travaux 
de  la  campagne  de  1844. 

Les  dépenses  faites  pour  ces  divers  travaux,  à  la  date  du  31  décembre  1843,  se 
composent  ainsi  : 

Terrassements   72,()()0f  00' 

Ouvrages  d'art   17,872  89 

Empierrement  des  rampes  d'un  passage  à  niveau   200  00 

90,072  89 

Mappel  de  la  dépense  faite  en  1842    34,727  1 1 

Tôt  ai   124,800  00 

io*  un.  Le  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  frontière  d'Allemagne  et  le  chemin  de  fer  de 
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Strasbourg  à  Bâlc  auront  un  tronc  commun  de  473  mètres  de  longueur.  On  avait 
d'abord  pensé  qu'il  fallait  établir  quatre  voies,  depuis  le  point  de  bifurcation  des 
deux  lignes;  mais,  après  un  nouvel  examen  de  la  question,  M.  le  ministre  des  tra- 
vaux publics  a  décidé,  le  6  mars  1843,  que  ces  quatre  voies  seraient  définitivement 
réduites  à  deux.  Cette  décision  porte  que  les  ouvrages  communs  aux  deux  lignes 
seront  exécutés  parles  soins  de  la  compagnie  du  cbemin  de  fer  de  Baie,  et  que  la 
dépense  en  sera  supportée  moitié  par  l'État,  moitié  par  les  concessionnaires. 

Pour  éviter  de  stipuler  avec  la  compagnie  un  forfait,  dont  la  détermination  laisse 
toujours  beaucoup  d'arbitraire ,  on  est  convenu  avec  elle  que  le  prix  des  ouvrages 
serait  réglé  par  la  voie  de  l'adjudication  publique  :  les  travaux  ont  en  conséquence 
été  divisés  en  plusieurs  lots  comprenant  respectivement  : 

1°  Les  terrassements  et  les  maçonneries: 

2°  La  charpente; 

3°  Les  fontes  et  les  fers  forgés. 

L'ensemble  de  ces  travaux  est  estimé  à   263,000  fr. 

Dont  la  moitié  à  la  charge  de  l'État  est  de   1 31,500 

L'adjudication  des  travaux  en  terrassements  et  maçonneries  a  été  passée  le  9  no- 
vembre 1843;  le  projet  définitif  de  ces  travaux  et  l'adjudication  elle-même  ont  reçu 
la  sanction  de  MM.  les  ministres  des  travaux  publics  et  de  la  guerre,  et  l'exécution 
des  ouvrages  pourra  dès  lors  être  poussée  avec  vigueur  en  1844. 

A  la  suite  de  longues  discussions  auxquelles  a  donné  lieu  la  question  de  l'établis-  il*  un. 
sèment  de  la  station  de  Strasbourg,  il  a  été  arrêté  que  le  projet  présenté  par  les  a«  .str»»bonr;. 
ingénieurs  pour  une  station  commune  aux  deux  emmins  de  fer  serait  adoptée  comme 
base  des  dispositions  générales  des  divers  établissements  de  la  gare;  que  les  travaux 
distincts  et  afférents  à  chaque  chemin  ,  seraient  exécutés  par  l'État,  pour  le  chemin 
de  Paris,  et  par  la  compagnie  pour  le  chemin  de  Bàle;  que  les  ouvrages  communs 
aux  deux  services  pourraient  être  exécutés  par  l'État  ou  par  les  concessionnaires  du 
chemin  de  Bâlc,  si  l'administration  le  préférait;  que  toutes  les  dépenses  relatives  à 
ces  deux  catégories  d'ouvrages  seraient  supportées  moitié  par  l'État,  moitié  par  la 
compagnie  du  chemin  de  Bâle;  qu'enfin,  en  ce  qui  concerne  les  dépenses  relatives  à 
l'acquisition  des  terrains  de  la  station,  la  ventilation  de  ces  dépenses  entre  lT.tat, 
le  département  du  Bas-Rhin,  la  ville  de  Strasbourg  et  la  compagnie,  s'opérerait  sur 
les  bases  suivantes  : 

L'État  payera  1/6,  le  département  du  Bas-Rhin  et  la  ville  de  Strasbourg  1/3,  et  la 
compagnie  la  moitié  jusqu'à  concurrence  de  200,000  francs,  et  la  ville  de  Strasbourg 
payera  le  surplus,  ainsi  qu'elle  s'y  est  engagée. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strasbourg  à  Baie  ayant  accepté  ces  conditions, 
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il  a  été  procédé  immédiatement  à  la  rédaction  du  plan  et  de  l'état  parcellaire  des  ter- 
rains et  des  bâtiments  à  acquérir.  Ces  pièces  n'ayant  soulevé  aucune  opposition  dans 
les  enquêtes  auxquelles  on  les  a  soùmiscs,  le  tribunal  de  Strasbourg  a  pu  rendre  son 
jugement  d'expropriation  dès  le  22  juin  ;  mais,  par  suite  de  quelques  difficultés  qui 
se  sont  élevées  au  sujet  de  la  valeur  à  assigner  aux  terrains  communaux  que  la  ville 
de  Strasbourg  possédait  dans  le  périmètre  de  la  station,  ce  n'est  qu'au  commence- 
ment de  novembre  qu'on  est  arrivé  devant  le  jury,  qui  a  consacré  trois  séances  à  ces 
affaires.  Les  offres  de  l'administration,  concertées  avec  le  conseil  municipal,  s'élevaient 
à  484,700  francs  pour  53  parcelles;  les  propriétaires  demandaient  1,032,190  francs, 

le  jury  leur  a  alloué   700,492'  00e 

On  a  reporté  à  une  dernière  séance,  en  date  du  8  janvier  1844,- 
le  règlement  des  indemnités  relatives  à  2  parcelles  pour  lesquelles 
l'instruction  n'était  pas  en  règle;  les  offres  de  l'administration  pour 
ces  indemnités  étaient  de  32,000  francs;  les  propriétaires  deman- 


daient 69,000  francs;  le  jury  leur  a  alloué   50,000  00 

Ainsi  les  allocations  du  jury  s'élèvent  à   750,492  00 

et  dépassent  de  45  pour  0/0  les  offres  de  l'administration. 

Si  on  ajoute  à  ce  montant  des  indemnités  réglées  par  le  jury,  la 
valeur  de  celles  qui  ont  été  acceptées  avant  l'intervention  du  jury, 

qui  est  de.  .   68,300  00 


on  trouve  que  l'acquisition  de  tous  les  terrains  et  bâtiments  de  la 

station  du  Marais-Vert  donne  lieu  à  une  dépense  de   818,792  00 

ou  de  820,000  francs  en  ayant  égard  aux  frais  de  signification,  honoraires  d'avocats 
et  autres  dépenses  de  ce  genre. 

D'après  les  bases  que  nous  avons  indiquées  ci-dessus,  cette  somme  sera  ainsi  ré- 


partie : 

Pour  la  première  moitié. 

L'État  un  tiers   136,666'  67' 

Le  département  et  la  ville  les  deux  autres  tiers   273,333  33 

Pour  la  deuxième  moitié. 

La  compagnie  du  chemin  de  Baie   200,000  00 

La  ville  le  surplus,  pour  lequel  les  terrains  cédés  par  elle  doivent 
servir  d  a-compte  jusqu'à  concurrence  de  60,000  francs ,  fixés  par  le 

jury   210,000  00 

Total  pareil   820,000  00 
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L'État  étant  obligé  de  faire  l'avance  des  sommes  à  payer  par  le  département  du 
Bas-Rhin  et  par  la  ville  de  Strasbourg,  ces  dépenses  s'élèveront  provisoirement  à  la 

somme  de   560,000  fr. 

Il  a  été  payé,  en  1843,  sur  cette  somme   508,792 

La  vente  des  matériaux  pourra  rapporter  en  tout  environ  32,000  francs;  cette 
somme  sera  à  porter  en  déduction  du  montant  général  des  dépenses  quand  on  fera 
le  décompte  définitif  du  département  et  de  la  ville. 

Aujourd'hui  toutes  les  maisons  du  Marais- Vert  ont  disparu,  et  l'on  a  pu  établir 
sur  le  terrain  le  tracé  définitif  du  chemin  et  des  diverses  parties  de  la  station. 

Les  constructions  de  la  station  de  Strasbourg,  ainsi  que  cela  a  été  dit  ci-dessus,  se 
composent  des  parties  communes  aux  deux  chemins  de  fer,  des  parties  spécialement 
affectées  au  service  du  chemin  de  fer  de  Paris,  et  des  parties  exclusivement  affectées 
au  service  du  chemin  de  fer  de  Bâle. 

Nous  n'avons  pas  à  nous  occuper  ici  de  ces  dernières  constructions,  dont  la  com- 
pagnie concessionnaire  supportera  seule  les  dépenses.  Quant  aux  parties  spéciale- 
ment affectées  au  service  du  chemin  de  Paris,  il  est  difficile  quant  à  présent,  de 
préciser  d'une  manière  suffisamment  exacte  les  besoins  de  l'exploitation  de  ce  che- 
min; il  suffira  de  dire  que  l'évaluation  générale  des  dépenses  comprend  une  somme 
de  200,000  francs ,  qui  paraît  devoir  suffire  pour  les  établissements  les  plus 
essentiels. 

Quant  aux  constructions  communes  aux  deux  chemins  de  fer,  elles  doivent  se 
composer  : 

1°  D'un  bâtiment  principal  pour  les  bureaux  et  les  salles  d'attente; 
2°  D'un  hangar  à  six  voies  pour  les  convois  des  voyageurs; 
3*  D'une  cour  d'arrivée  et  d'une  cour  de  départ  ; 

4°  De  terrasses  pour  le  chargement  et  le  déchargement  des  voitures  et  des  bes- 
tiaux ; 

5°  D'une  remise  pour  les  wagons  et  diligences  ; 

6°  Des  voies  de  fer  et  des  plate-formes  tournantes  nécessaires  pour  l'arrivée  et  le 
départ  des  convois,  ainsi  que  pour  le  service  des  terrasses,  des  machines  et  du  remi- 
sage des  voitures; 

7°  D'une  grille  et  d'un  mur  d'enceinte; 

8°  D'un  égout  pour  l'écoulement  des  eaux. 

Les  ingénieurs  de  l'État  et  ceux  de  la  compagnie  se  sont  concertés  pour  la  rédaction 
des  projcls  de  détail  de  ces  divers  ouvrages ,  qui  devront  être  mis  en  adjudication 
par  nature  de  travaux;  les  premiers  projets  qui  ont  été  arrêtés  comprennent  : 

6a. 
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1°  Les  terrassements  et  maçonneries,  évalués  à   155,00Or 

2°  La  charpente,  estimée  à   31,000 

3°  On  peut  fixer  provisoirement  à  314,000  francs  la  dépense  pour  la 

menuiserie,  la  peinture,  la  plomberie,  etc.,  ctc   314,000 

Total   500,000 

En  sorte  que  la  dépense  de  l'Etat  pour  tous  ces  travaux  reviendra  à 

une  somme  d'environ   250,000 


Les  projets  rédigés  pour  les  deux  premiers  lots  sont  terminés. 
Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843  ,  sur  la  deuxième  section,  s'élèvent 
à   856,580' 04e 

Les  dépenses  faites  sur  la  première  section  s'élèvent,  ainsi  qu'on 
l'a  vu  plus  haut,  à  la  somme  de   1,015,000  00 

La  dépense  faite  au  31  décembre  1843,  sur  les  deux  sections  du 
chemin  de  fer  de  Hommarting  à  Strasbourg,  est  de   1,871,580  04 

H  convient  d'ajouter  qu'il  a  été  nécessaire  d'acquérir  pour  l'exécution  des  terrasse- 
ments du  chemin  de  fer  une  certaine  quantité  de  rails  et  coussinets  dont  la  dépense, 
en  bloc  s'élèvera  à  171,853  francs;  sur  cette  somme  il  a  été  dépensé,  en  1843, 
1 28,889  fr.  90  cent. 

La  dépense  totale  faite  pour  le  chemin  de  fer  de  Stasbourg  à  Hommarting,  jus- 
qu'au 31  décembre  1843,  s'est  donc  élevée  à  2,000,469  fr.  94  cent. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  HOMMARTING  A  STRASBOURG. 


Tableau  des  dépenses  faites  depuis  le  commencement  de  l'entreprise  jusqu'au  31  décembre  18&3. 
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Suite  du  Tableau  des  dépenses. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  DIJON  A  CHALON. 

La  loi  du  11  juin  1842  a  affecté,  ainsi  qu'on  l'a  dit  plus  haut,  une  somme  de 
1 1  millions  à  l'exécution  du  chemin  de  fer  de  Dijon  à  Châlon  :  sur  cette  somme , 
deux  crédits,  l'un  de  1  million,  l'autre  de  2  millions,  ont  été  ouverts  sur  1842  et 
sur  1843,  pour  le  commencement  des  travaux. 

La  détermination  du  tracé  du  chemin  de  fer  de  Dijon  à  Châlon  a  donné  lieu  à 
d'assez  longs  débats.  D'après  la  décision  définitive  prise  par  l'administration,  ce  tracé 
desservira  dans  son  parcours  les  villes  intermédiaire  de  ISuils,  Beaune  et  Chagny , 
ainsi  que  la  plupart  des  localités  avoisinant  la  route  de  Dijon  à  Châlon,  qu'il  longe 
constamment  en  la  laisant  sur  sa  droite,  de  Dijon  à  Chagny,  et  sur  sa  gauche,  de 
Chagny  à  Châlon,  sans  jamais  s'en  éloigner  de  plus  de  2,000  mètres. 

La  station  de  Dijon  sera  située  près  de  la  cathédrale  de  Saint-Bénigne; 

Celle  dé  Beaune,  sur  les  terrains  compris  entre  le  faubourg  de  Magdelaine,  et  . 
celui  de  Perpreuil  ; 

Celle  de  Châlon,  sur  l'emplacement  du  bassin  de  Gloriette,  c'est-à-dire  au  centre 
même  de  la  ville. 

La  longueur  totale  du  tracé  entre  les  stations  extrêmes  est  de   68,303" 

Les  pentes  dn  profil  en  long  sont  généralement  au-dessous  de  O^OOS,  et  ne  dé- 
passent nulle  part  O^OOS. 

Les  terrains  nécessaires  à  l'établissement  du  chemin  de  fer,  depuis  la  sortie  de  ^AcqUu.t.o. 
Dijon  jusqu'à  la  limite  du  département  de  la  Côte-d'Or  sur  une  longueur  d'environ 
50,400™,  sont  aujourd'hui  acquis  en  presque  totalité. 

Il  n'a  été  nécessaire  d'accomplir  les  formalités  de  l'expropriation  qu'à  l'égard  de 
cinq  propriéraires. 

Le  prix  moyen  do  l'hectare  est  revenu,  pour  cette  partie,  à  3,400  francs,  tous 
frais  compris. 

Tous  les  projets  des  terrassements  et  ouvrages  accessoires ,  tels  que  :  perrés,  rigoles,  t«mm»mi*. 
aqueducs,  murs  de  soutènement,  etc.,  sout  approuvés  et  en  cours  d'exécution  depuis 
la  sortie  de  Dijon  jusqu'à  l'entrée  du  village  de  Fontaines,  dans  le  département  de 
Saône-et-Loire. 

Les  mêmes  projets  pour  le  surplus  de  la  ligne  jusqu'à  Châlon  viennent  d'être 
approuvés  et  adjugé». 

Les  terrassements  à  exécuter  sur  le  chemin  de  fer  de  Dijon  à  Châlon  étant  consi- 
dérables, l'emploi  des  voies  de  fer  au  transport  des  terres  était  indispensable  pour 
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réduire  tout  à  la  fois  la  durée  et  la  dépense  du  travail  :  des  commandes  de  rails  et 
de  coussinets,  montant  à  1,377,529  francs,  ont  eu  lieu  dans  ce  but,  et  déjà  des 
payements  ont  été  faits  pour  une  somme  de  322,127  fr.  75  cent. 

Les  retards  apportés  par  les  adjudicataires  à  la  livraison  des  rails  et  coussinets 
dout  il  s'agit  ont  influé  d'une  manière  fâcheuse  sur  la  marche  des  terrassements, 
pendant  la  campagne  de  1842;  mais  cet  inconvénient  n'est  plus  à  craindre,  et  toutes 
les  mesures  sont  prises  pour  que  désormais  les  travaux  marchent  avec  rapidité. 

Les  ouvrages  d'art  relatifs  à  la  partie  comprise  entre  le  chemin  d'Ouges  à  Chenô- 
ves,  près  dcPcrrigny-lez-Dijon,  et  le  ruisseau  de  Rhoin,  près  de  Baune,  sont  adju- 
gés. L'entrepreneur  fait  ses  approvisionnements. 

Les  projets  relatifs  aux  ouvrages  d'art  du  restant  de  la  ligne  se  terminent  en  ce 
moment,  et  pourront  être  adjugés  avant  l'ouverture  de  la  campagne. 

Le  tableau  ci-dessous  présente  le  résumé  comparatif  des  dépenses  prévues  et  des 
dépenses  faites  pour  chaque  article. 
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CHEMIN  DE  FER  D'AVIGNON  A  MARSEILLE. 

La  loi  du  11  juin  1842  avait  alloué  une  somme  de  30  millions  pour  l'établisse- 
ment du  chemin  de  fer  d'Avignon  à  Marseille;  mais,  depuis  cette  époque,  une  com- 
pagnie particulière  ayant  offert  de  se  charger,  moyennant  une»  subvention  détermi- 
née, de  l'exécution  des  travaux ,  cette  offre  a  été  soumise  à  l'homologation  des  chambres 
et  définitivement  acceptée  par  une  loi  du  24  juillet  1843. 
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'  Comme,  d'ailleurs,  il  résumait  des  études  définitives  faites  sur  la  ligne  du  chemin 
de  fer  que  la  dépense  des  terrassements  et  des  ouvrages  d'art,  sur  ce  chemin  ,  serait 
notablement  supérieure  à  la  moyenne  de  140,000  francs,  admise  dans  la  loi  du 
11  juin  1842,  la  subvention  allouée  à  la  compagnie  a  été  fixée  à  la  somme  de 
32  millions,  indépendamment  du  prix  des  terrains,  qui  doit  rester  à  la  charge  de 
l'Etat,  des  départements  et  des  communes,  dans  les  proportions  réglées  par  la  loi  du 
1 1  juin  ,  et  dont  la  dépense  est  évaluée  à  environ  5  millions. 

Cette  dépense,  réunie  au  montant  de  la  subvention,  compose  donc  un  total  de 
37  millions,  et  comme  le  crédit  primitif,  alloué  par  la  loi  de  1842,  n'était  que  de 
30  millions,  une  allocation  supplémentaire  de  7  millions  était  indispensable;  elle  a 
été  accordée  par  la  loi  du  24  juillet  1843. 

En  vertu  de  cette  loi,  la  subvention  de  32  millions  doit  être  payée  à  la  compagnie 
concessionnaire  suivant  certaines  formes  déterminées.  Jusqu'ici  aucun  à-compte 
n'a  pu  encore  être  réclamé  par  ladite  compagnie;  les  travaux  n'ont  pu  commencer 
que  vers  la  lin  de  1843,  mais  tout  est  disposé  pour  qu'ils  reçoivent  en  1844  une  vive 
impulsion  ,  et  il  est  probable  que  sur  les  crédits  partiels  ouverts  par  la  loi  de  finances 
jusques  et  y  compris  1844,  une  dépense  considérable  sera  faite  pendant  l'année 
courante. 


CHEMIN  DE  FER  D'ORLÉANS  A  TOURS. 

Le  chemin  de  fer  d'Orléans  à  Tours  traverse  les  trois  départements  du  Loiret,  de 
Loir-et-Cher  et  d'Indre-et-Loire. 

La  longueur  du  chemin  est,  d'après  le  tracé  définitivement  approuvé,  et  y  compris 
les  courbes  de  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans,  de  115  kilo- 
mètres environ  de  longueur,  savoir  : 

Dans  le  Loiret   32k 

Dans  le  Loir-et-Cher   50 

Dans  l'Indre-et-Loire   33 

Total  égal   115 


La  loi  du  11  juin  1842  a  affecté  une  somme  de  17  millions  à  la  construction  du 
chemin  de  fer  d'Orléans  à  Tours. 

63 
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La  même  loi  a  ouvert  un  crédit  de  8  millions  pour  commencer  le*  travaux, 
«voir  : 

2  millions  sur  l'exercice  1842, 
Et  6  millions  sur  l'exercice  1843. 

Nous  allons,  dans  le  présent  rapport,  indiquer  l'état  des  dépense»  faites  au  31  dé- 
cembre 1843,  pour  chaque  nature  d'opérations,  en  distinguant,  autant  que  pos- 
sible, ce  qui  concerne  chacun  des  trois  départements  traversés  par  le  chemin  de 
fer. 

1*  DIRECTION  ET  SURVEILLANCE  DES  TRAVAUX,   REDACTION   DES  PROJETS ,    LEVE  DE  PLANS,  ETC. 

Les  travaux  de  terrassements  et  les  approvisionnements  de  matériaux  pour  les 
ouvrages  d'art  ont  été,  en  1843,  souvent  contrariés  par  les  pluies.  D'un  antre  côte, 
les  crues  presque  continuelles  de  la  Loire  ont  rendu  fort  difficiles  les  fondations  du 
pont  de  Montlouis.  Ce  sont  ces  circonstances  défavorables  qui  ont  empêché  de  dépenser 
la  totalité  des  8  millions  alloués  pour  1842  et  1843.  Les  dépenses  faites  sur  l'exer- 
cice 1842  ne  s'élèvent  qu'à  291,898  fr.  43  cent.  ;  mais  celles  de  1843  s'élèvent  à 
6,435,000  francs,  grâce,  à  l'impulsion  vigoureuse  imprimée  à  toutes  les  parties  du 
service. 

On  a  fourni,  en  1843,  les  projets  détaillés  des  terrassements  et  des  ouvrages  d'art 
à  exécuter  entre  Orléans  et  Tours,  et  l'administration  supérieure  a  statué  sans  délai 
sur  ces  projets  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  lui  sont  parvenus. 

Par  suite  des  études  qu'elle  a  ordonnées,  le  tracé  agx  abords  de  Tours  n'est  pas 
encore  définitivement  fixé  ;  mais  il  sera  statué  sons  peu  à  cet  égard. 

Au  premier  rang  des  travaux  qui  s'exécutent  entre  Orléans  et  Tours,  il  faut  pla- 
cer le  pont  de  Montlouis,  sur  la  Loire.  Ce  grand  ouvrage  est  exécuté  en  maçonnerie, 
et  il  est  définitivement  composé  de  douze  arches,  en  anse  de  panier,  à  neuf  centre», 
de  25  mètres  d'ouverture  chacune,  conformément  à  la  décision  qui  a  été  prise  par 
l'administration ,  après  un  examen  attentif  et  approfondi  des  divers  projets  qui  lui 
ont  été  soumis. 

Les  plans  parcellaires  du  chemin  sur  les  trente-huit  communes  qu'il  traverse  ont 
été  complétés  et  vérifiés. 

Les  dépenses  faites  en  1843,  et  qui  se  rattachent  à  la  direction  des  travaux,  ré- 
daction des  projets,  levé  de  plans,  etc.,  s'élèvent  à   130,800f  44e 

2*  INDEMNITES  DE  TERRAINS,  DOMMAGES  ET  FRAIS  D'EXPROPRIATION. 

On  a  continué  activement,  en  1843,  à  remplir  les  formalités  d'enquête  prescrites 
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par  le  titre  2  de  la  loi  du  3  mai  1841,  et  à  poursuivre  les  jugements  d'expro- 
priation. 

En  général,  on  a  trouvé  beaucoup  de  bonne  volonté  chez  les  propriétaires,  qui 
ont  consenti  à  laisser  occuper  leurs  terrains  avant  le  payement  de  l'indemnité  ;  ce 
qui  a  beaucoup  contribué  à  la  grande  activité  imprimée  aux  travaux. 

Les  jurys  d'expropriation  ont  été  appelés  à  prononcer  sur  les  indemnités  à  allouer 
au  petit  nombre  de  propriétaires  avec  lesquels  on  n'a  pu  s'entendre  à  l'amiable. 

Dans  le  Loiret,  le  jury  a  statué  sur  vingt  affaires  relatives  à  l'occupation  de  3  bec- 
tares  50  arcs  99  centiares,  comprenant  deux  maisons  et  plusieurs  portions  de  jardins 
de  propriétés  d'agrément. 

Les  offres  de  l'administration  s'élevaient  à   29,530*  91e 

Soit  moyennement  par  hectare,  y  compris  toute  indemnité  accessoire.    8,3 1 9  00 

Le  jury  a  confirmé  les  offres  dans  treize  affaires,  montant  à   6,062  49 

11  les  a  augmentées  dans  les  sept  autres,  et  il  a  alloué   28,1 10  66 

L'augmentation  sur  les  offres  de  l'administration  a  été  de   4,591  44 

Et  la  réduction  sur  les  prétentions  des  propriétaires  de   54,223  25 

Dans  le  Loir-et-Cher,  le  jury  a  statué  sur  vingt  affaires  relatives  à  l'occupation 
de  11  hectares  4  ares  63  centiares,  comprenant  une  maison,  quelques  bâtiments 
d'exploitation,  et  plusieurs  portions  de  jardins  et  propriétés  d'agrément. 

Les  offres  de  l'administration  s'élevaient  à   99,563f  68e 

Soit  moyennement  par  hectare   9,0)3  00 

Le  jury  a  confirmé  les  offres  dans  dix  affaires,  montant  à   54,600  50 

Il  les  a  augmentées  dans  les  dix  autres,  et  il  a  alloué   52,738  11 

L'augmentation  sur  les  offres  de  l'administration  a  été  de   7,773  93 

Et  la  réduction  sur  les  prétentions  des  propriétaires   48,029  61 

Les  indemnités  définitivement  réglées  présentent  la  situation  suivante  : 

Loiret   82h  1 1«  98e  réglés  à    670,568r  21e  soit  8,165r  par  hectare. 

Loir-et-Cher   148  76  01  1,043,946  25       7,010  idem. 

Indre-et-Loire....  106  90  31  583,266  64       5,450  idem. 

Les  indemnités  les  plus  importantes  à  régler  sont  celles  pour  le  tracé  et  la  sta- 
tion de  Tours. 

Il  y  aura ,  d'ailleurs,  à  régler  et  à  payer  d'assez  nombreuses  indemnités  de  dom- 
mage par  suite  d'emprunts  faits  pour  la  confection  des  remblais,  et  notamment  pour 
ceux  qu'on  a  effectués  aux  abords  du  pont  de  Montlouis. 

63. 
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3'  TBRBASSEMEKTS. 


Le  cube  des  terrassements  a  exécuter  est  de ,  savoir  : 

Département  du  Loiret   555,000  ■« 

— .  de  Loir-et-Cher   1,057,000 

 d'Indre-et-Loire   875,000 

2,487,000 

A  quoi  il  faut  ajouter  80,000  mètres  cubes  pour  les  gares  d'Or- 
léans   80,000 

Total  à  exécuter   2,567,000 

Les  terrassements  exécutés  au  31  décembre  1843  consistent 
en ,  savoir  : 


Département  du  Loiret   375,000° 

 de  Loir-et-Cher   770,000 

 d'Indre-et-Loire   522,000 

Ensemble,  faisant  plus  des  3/5  du  cube  total   1,667,000 

Reste  à  exécuter   900,000 

Le  cube  définitif  à  faire  dans  le  département  dïndrc-et-Loire  ne  pourra  être  fixé 
que  lorsque  le  tracé  aux  abords  de  Tours  aura  été  arrêté. 

Au  31  décembre  1843,  plus  de  40  kilomètres  de  terrassements  étaient  en  mesure 
de  recevoir  le  ballast,  dont  25  kilomètres  sans  aucune  lacune  cnlre  Chousy  (  Loir- 
et-Cher)  et  Vernon  (Indre-et-Loire).  Sous  peu,  40  autres  kilomètres  seront  prêts, 
et  il  est  probable  que  tous  les  terrassements  seront  terminés  pour  la  fin  de  1844  ou 
les  premiers  mois  de  1845. 

Les  dépenses  pour  terrassements,  faites  au  31  décembre  1843,  s'élèvent  à 
2,180,000  francs  y  compris  le  dixième  de  retenue  pour  garantie. 

i 

4"  OLVRACBS  DAHT. 

On  a  complété,  en  1843,  la  rédaction  des  projets,  et  on  a  achevé  de  passer  les 
adjudications. 

Dans  le  Loiret,  les  travaux  à  faire  ont  été  divisés  en  deux  sections. 
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La  1"  section  comprend  : 

15  ponts  et  passerelles  par-dessus  le  chemin  de  fer, 
1S  ponts  par-dessous  le  chemin  de  fer, 
2  aqueducs  de  0m,70  à  1  mètre. 
La  2*  section  comprend  : 

Le  viaduc  de  Beaugency,  de  25  arches  de  8",40  d'ouverture  chacune,  sur  16",/i0 
de  hauteur, 

Le  viaduc  de  Tavers,  de  12  arches  de  même  ouverture,  sur  17",30  de  hauteur, 
2  ponts  sur  le  chemin  de  fer, 
2  ponts  sous  le  chemin, 
2  huses  ou  aqueducs. 

Les  viaducs  de  Beaugency  et  de  Tavers  sont  avances.  A  Beaugency,  3  voûtes  sont 
fermées  et  6  autres  sont  en  construction.  A  Tavers,  les  culées  et  7  piles  sont  au  ni- 
veau des  naissances  et  les  h  autres  piles  sont  à  6  mètres  au-dessous  du  mèiiir 
plan. 

Dans  la  1"  section  du  Loiret: 

7  ponts  par-dessous  sont  à  peu  près  finis; 

2  ponts  par-dessous  sont  au  deux  tiers; 

Et  1  pont  par-dessous  est  seulement  fondé; 
Dans  la  2e  section  : 

1  pont  par-dessus,  à  Tavers,  est  terminé. 

On  a  construit,  en  outre,  2  acqueducs  et  mis  6  buses  en  place. 

Dans  le  Loir-et-Cher,  la  1"  section  comprend  : 

1  viaduc  à  Mer,  de  3  arches  de  8œ,40  d'ouverture  et  13",66  de  hauteur; 
5  ponts  sous  le  chemin  de  fer, 

3  ponts  par-dessus, 

3  ponceaux  et  2  buses. 

Les  2%  3e  et  4e  sections,  formant  un  seul  lot  d'adjudication,  comprennent  : 

1  viaduc  de  15  mètres  d'ouverture  et  13  mètres  de  hauteur, 
13  ponts  par-dessous  le  chemin  de  fer, 

5  ponts  par-dessus, 

18  ponceaux  ou  acqueducs  de  1  mètre  à  2",25  d'ouverture, 

2  buses  de  1  mètre,  21  de  0",60,  et  30  plus  petites. 
Dans  la  1"  section  de  Loir-et-Cher, 

Les  culées  et  piles  du  viaduc  de  Mer  sont  élevées  au  niveau  des  naissances  ; 

2  ponts  sous  le  chemin  sont  terminés  ; 

2  ponts  sous  le  chemin  sont  au  niveau  des  naissances , 
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Et  1  pont  Jous  le  chemin  est  fondé  ; 
1  pont  par-dessus  est  fondé, 

3  ponceaux  sont  terminés, 
Et  1  buse  est  posée. 

Dans  les  2*,  3e  et  4*  sections,  le  viaduc  de  15  mètres  d'ouverture  est  élevé  a  3  as- 
sises au-dessus  des  naissances, 

4  ponts  sous  le  chemin  sont  finis, 

3  ponts  sous  le  chemin  sont  aux  deux  tiers, 
7  ponceaux  sont  terminés, 

5  ponceaux  sont  très-avancés. 

Enfin  13  buses  sont  ou  complètement  posées  ou  en  cours  d'exécution. 
Dans  l'Indre-et-Loire ,  la  1"  section  comprend  : 

Le  pont  de  Montlouis  sur  la  Loire,  composé  de  12  arches  en  anse  de  panier,  à 
9  centres  de  25  mètres  d'ouverture  chacune; 

Un  pont  sous  le  chemin  de  fer  pour  le  passage  de  la  route  royale  n°  152. 

Les  autres  ouvrages  à  faire  dans  l'Indre-et-Loire  consistent  en ,  savoir  : 

1  pont  à  8  passages  sous  le  chemin  de  fer,  sur  le  canal  de  jonction  de  la  Loire  au 
Cher, 

4  ponceaux  et  aqueducs  de  0",70  à  2  mètres  d'ouverture, 

4  buses  de  1  mètre,  21  de  0»,60,  et  61  de  0",30  de  diamètre. 

Malgré  les  crues  fréquentes  de  la  Loire,  et  la  grande  hauteur  des  eaux  de  ce 
fleuve  pendant  la  campagne  de  1843,  l'arrière  des  2  culées  du  pont  de  Montlouis 
est  environ  à  7  mètres  au-dessus  de  Tétiage,  et  les  parements  sont  à  1",85  au-dessus 
du  môme  niveau. 

Les  7  piles  (n*  1,  2,  3,  8,  9,  10  et  11  )  sont  à  1",85  au-dessus  de  Tétiage, 

La  pile  n°  4  est  à  1°\48, 

Les  3  piles  (n°*  5,  6  et  7  )  sont  à  lm,12. 

En  1844,  on  pourra  poser  les  cintres  de  bonne  heure,  en  sorte  que  le  pont  de 
Montlouis  sera  achevé  très-probablement  pour  le  mois  de  mai  1845. 

Ainsi  le  chemin  de  Tours  aurait  pu  être  inauguré  le  1*  mai  1845,  si  la  pose  de 
la  voie  et  l'organisation  de  l'exploitation  n'étaient  pas  restées  en  arrière. 

Le  pont  sous  le  chemin  de  fer,  pour  la  route  royale  n°  152,  est  élevé  à  4  assises 
au-dessus  du  socle. 

En  ce  qui  concerne  les  autres  travaux  d'art  du  département  d'Indre-et-Loire, 
3  ponts  par-dessous  le  chemin  sont  arrasés  à  moitié  de  leur  hauteur, 
Presque  toutes  les  fontes  pour  buses  sont  k  pied  d'oeuvre. 

Les  dépenses  pour  travaux  d'art,  dans  les  trois  départements,  pendant  la  campagne 
de  1843,  y  compris  1/1 0e  de  retenue  pour  garantie,  sont  de. . .  2,322,500  francs. 
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Le*  approvisionnements  se  font  avec  activité  sur  tous  les  points,  en  sorte  que  les 
travaux  pourront  être  repris  et  menés  avec  une  grande  célérité  dès  l'ouverture  de 
la  campagne. 

1*  MAISONS  DB  GARDE,   STATIONS   ET  OUVRAGES  ACCESSOIRES. 

On  porte  à  98  les  passages  à  niveau  de  toute  la  ligne. 

On  s'occupe  du  projet  des  maisons  de  gardiens  de  ces  passages  et  de  celui  des 
barrières  qui  doivent  les  fermer. 

Pour  les  stations,  on  s'occupera  incessamment  d'en  arrêter  les  projets;  il  conve- 
nait d'ailleurs  d'attendre,  pour  les  rédiger,  qu'il  eût  été  pris  un  parti  pour  l'exploita- 
tion du  chemin;  mais,  dans  aucun  cas,  l'achèvement  des  bâtiments  de  station  ne 
serait  un  obstacle  à  l'ouverture  de  la  circulation. 

Le  tableau  ci  après  présente  la  situation  complète  du  chemin  de  fer  d'Orléans  à 
Tours;  il  indique  le  montant  total  des  dépenses  faites  jusques  et  y  compris  1843,  et 
les  dépenses  restant  à  faire  au  1"  janvier  1844. 
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CHEMIN  DE  FER. D'ORLÉANS  A  VIERZON. 

Le  chemin  de  fer  d'Orléans  à  Vicrzon,  auquel  la  loi  du  11  juin  1842  a  affecté  un 
crédit  de  12  millions,  traverse  les  trois  départements  du  Loiret,  de  Loir-et-Cher  et 
du  Cher.  11  se  détache  avant  Orléans  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  cette  ville,  va  tra- 
verser, près  de  la  porte  Bourgogne,  la  route  royale  n°  51 ,  de  Civet  à  Orléans,  fran- 
chit la  Loire  et  gagne  le  coteau  où  est  situé  le  village  de  Saint-Cyr.  11  se  dirige  en- 
suite vers  le  hourg  de  la  Ferté,  et  va  passer  à  gauche  de  la  Molhe-Beuvron ,  de  Nouan 
et  de  Salbris;  de  Salbris  il  se  porte  sur  le  hameau  de  l'Alouette,  d'où  il  descend  à 
Yierzon  pour  aboutir  à  l'entrée  de  cette  ville,  à  250  mètres  en  deçà  de  l'embran- 
chement de  la  route  de  Vicrzon  à  Romorantin  sur  celle  de  Paris  à  Toulouse.  Sa 
longueur  totale  est  de  79,062  mètres,  non  compris  les  branches  de  raccordement 
avec  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans;  cette  longueur  a  été  divisée  en  trois  sec- 
tions, ainsi  qu'il  suit: 

Première  section  :  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans  jusqu'à  la  route  départe- 
mentale n°  2,  d'Orléans  à  Sancerre  (abords  et  traversée  de  la  Loire  à  Orléans),  lon- 
gueur  3,562" 

Deuxième  section  :  de  cette  route  au  bourg  de  Nouan   40,800 

Troisième  section  :  de  Nouan  à  Vicrzon   35,300 

Longueur  égale   79,662 


Nous  allons  indiquer  successivement  les  diverses  opérations  faites  sur  la  ligne  de- 
puis l'origine  des  travaux ,  et  les  dépenses  auxquelles  ces  opérations  ont  donné  lieu. 
Le  crédit  ouvert  sur  l'exercice  1842  était  de  1,500,000  francs;  celui  de  l'exercice 
1843  était  de  3,500,000  francs.  Le  crédit  total  disponible  sur  les  deux  exercices 
1842  et  1843  était  donc  de  5  millions. 

1°  DIRECTION   DE  TRAVAUX,   RÉDACTION  DE   PROJETS,  LEVÉ  DES  PLANS,  ETC. 

Au  moment  de  l'organisation  du  service,  les  ingénieurs  n'avaient  à  leur  disposition 
qu'un  simple  avant-projet  dressé  en  1841. 

Toutes  les  dispositions  ont  été  prises  pour  vérifier  ce  projet,  et,  dès  le  12  octobre 
1842,  un  nouveau  projet  général  du  tracé  du  chemin  de  fer  avait  été  remis  à  l'ad- 
ministration supérieure. 
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Ce  projet  a  été  approuvé  au  mois  de  novembre,  et,  dès  lors,  les  ingénieurs  ont 
pu  rédiger,  sur  les  bases  ainsi  arrêtées,  les  projets  de  détail  des  travaux  à  adjuger. 
Presque  tous  ces  projets  sont  aujourd'hui  rédigés,  et  adjugés. 

1°  LEVÉ    DE   PLANS  ET   RÉDACTION    DE  PROJETS. 

L'on  a  vu  que  dans  les  derniers  mois  de  1842  l'on  avait  pu  arrêter  le  tracé  géné- 
ral du  chemin  de  fer;  en  1843  on  s'est  occupé  des  projets  de  détail  relatifs  aux  ter- 
rassements et  aux  ouvrages  d'art;  on  a  terminé  les  plans  parcellaires  nécessaires  pour 
l'acquisition  de  terrains  sur  lesquels  le  chemin  doit  être  établi;  ces  opérations  ont 
donné  lieu,  en  1843,  à  une  dépense  de  64,500  francs;  les  dépenses  faites  anté- 
rieurement pour  le  même  objet  étant  de  56,481  fr.  50  cent.,  la  dépense  totale, 
sur  cet  article,  est  de  120,981  fr.  50  cent. 

2°  INDEMNITÉS   DE  TERRAINS. 

• 

Les  propriétaires  des  terrains  qui  doivent  être  occupés  par  le  chemin  de  fer,  afin 
de  ne  pas  relarder  les  travaux,  ont  consenti  généralement  à  la  prise  de  possession 
immédiate  de  ces  terrains,  sauf  règlement  ultérieur  des  indemnités  qui  peuvent  leur 
être  dues.  La  plus  grande  partie  de  ces  indemnités  a  été  réglée  à  l'amiable;  celles 
pour  lesquelles  on  n'a  pu  transiger  ont  dù  être  déférées  au  jury. 

Les  terrains  occupés  jusqu'à  ce  moment,  sur  une  ligne  de  76,200  mètres,  pré- 
sentent une  superficie  de  231  hectares  26  ares  19  centiares,  évaluée,  tout  compris, 
à  583,512  fr.  06  cent.,  ce  qui  donne  pour  le  prix  moyen  de  l'hectare  2,530  francs. 

Le  prix  moyen  de  l'hectare  de  terrain,  dans  le  département  du  Loiret,  est  de 
3,000  francs  :  ce  prix  moyen  est  de  1,270  francs  dans  le  département  de  Loir-et- 
Cher;  il  s'élève  à  7,400  fiancs  dans  le  département  du  Cher.  Le  montant  des  paye- 
ments effectués  est  de  533,000  francs. 

3°   EXECUTION    DES  TRAVAUX. 
TERRASSEMENTS. 

Dans  cette  première  section,  la  direction  du  chemin  et  son  système  de  jonction 
avec  le  chemin  de  Paris  à  Orléans  n'ayant  pas  encore  été  définitivement  arrêtés,  les 
travaux  de  terrassement  n'ont  pu  être  commencés  en  1843;  mais  cette  question  est 
maintenant  décidée,  et  rien  ne  s'oppose  à  ce  que  les  travaux  soient  entrepris  et  ter- 
minés dans  la  campagne  de  1844. 

Cette  section  est  divisée  en  trois  luis  : 

Le  premier  comprend  les  terrassements  à  faire  depuis  la  roule  départementale 
.  '•iîi-'o  «ici  luMui  6d 
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n"  2  jusqu'au  ruisseau  de  Marclou,  dur  une  longueur  de  14,055  mètres  21  centi- 
mètres; les  travaux  ont  été  adjugés,  le  8  mars  1843,  moyennant  la  somme  de 
222,664  fr.  66  cent  ;  ils  sont  très-avancés.  Les  dépenses  faites  s'élèvent  à  ia  somme 
de  200,000  francs. 

Les  terrassements  du  deuxième  lot  du  ruisseau  de  Marclou,  à  la  limite  du  dépar- 
tement du  Loiret,  sur  une  longueur  de  12,289  mètres  73  centimètres,  ont  été  ad- 
jugés, le  7  janvier  1843,  moyennant  la  somme  de  239,281  fr.  33  cent.;  ils  sont  à 
peu  près  terminés.  Les  dépenses  faites  s'élèvent  à  238,000  francs. 

Les  terrassements  du  troisième  lot,  compris  entre  la  limite  du  département  du 
Loiret  et  le  bourg  de  Nouan,  sur  une  longueur  de  14,557  mètres  38  centimètres  , 
ont  été  adjugés,  le  23  juin  1843,  moyennant  une  somme  de  980,000  francs;  ces 
travaux,  auxquels  sont  employés  500  ouvriers,  se  poursuivent  avec  activité.  La  dé- 
pense laite  s'élève  à  300,000  francs. 
r  •tenon  Cette  section  est,  comme  la  précédente,  divisée  en  trois  lots  : 

Le  premier  s'étend  du  bourg  de  Nouan  à  la  rivière  de  Rère,  sur  une  longueur  de 
19,763  mètres.  Les  travaux  ont  été  adjugés,  le  12  décembre  1842,  moyennant  la 
somme  de  331,957  fr.  15  cent.  Ils  sont  terminés,  et  la  dépense  faite  est  de 
300,000  francs. 

Les  terrassements  du  second  lot,  depuis  la  Rère  jusqu'à  la  limite  des  départe- 
ments de  Loir-et-Cher  et  du  Cher,  sur  une  longueur  de  9,735  mètres,  ont  été  ad- 
jugés, le  28  juin  1843,  moyennant  la  somme  de  950,000  francs.  Les  travaux  sont 
eu  grande  activité  et  ont  occasionné  déjà  une  dépense  de  400,000  francs. 

Enfin,  les  terrassements  du  troisième  lot,  compris  entre  la  limite  du  département 
de  Loir-et-Cher  et  Vierzon,  sur  une  longueur  de  5,800  mètres ,  ont  été  adjugés,  le 
8  mai  1843,  pour  la  somme  de  1,134,798  fr.  10  cent.;  ils  se  poursuivent  avec  ac- 
tivité, et  ceux  qui  sont  exécutés  peuvent  être  évalués  à  300,000  francs. 

Ainsi  les  terrassements  ont  été  adjugés  sur  une  longueur  totale  de  76,200  mètres 
32  centimètres,  et  moyennant  une  somme  de  3,858,701  fr.  24  cent. 

Ils  peuvent  être  considérés  comme  terminés  sur  une  longueur  de  50,000  mètres; 
la  totalité  des  dépenses  faites  jusqu'à  ce  moment  pour  leur  exécution  s'élève  à 
1,738,000  francs. 

Ces  travaux  occupent  environ  1,600  ouvriers;  ils  seront  terminés  dans  la  cam- 
pagne de  1844. 

OUVRAGES  d'aut. 

i"  ««ion.  On  construit  sur  la  Loire,  à  Orléans,  un  viaduc  en  maçonnerie,  composé  de  douze 
arches  de  24  mètres  40  centimètres  d'ouverture  chacune.  Cet  ouvrage  a  été  adjugé, 
le  1"  avril  1843,  moyennant  la  somme  de  1,135,102  fr.  42  cent.  Les  fondations 
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sont  achevées;  les  travaux  sont  assez  avancés  pour  que  l'on  puisse  désormais  les  con- 
tinuer sans  interruption  et  les  terminer  dans  la  campagne  de  1844. 

Les  dépenses  faites  pour  cet  objet  on  1843  «élèvent  à  la  somme  de  550,000  fr. 

Les  ouvrages  d'art  compris  dans  cette  section  ont  fait  l'objet  de  trois  adjudica- 
tions passées,  savoir  : 

La  première,  le  27  septembre  1843,  moyennant  la  somme  de  148,598  fr.  70  cent. 

La  deuxième,  le  27  septembre  1843,  moyennant  la  somme  de  241,795  fr.  22  c. 

La  troisième,  le  4  novembre  1840,  pour  la  somme  de  448,000  francs. 

On  a  terminé  les  fondations  de  tous  les  ponts,  ponceaux  et  aqueducs,  ainsi  que 
des  ouvrages  pour  passages  en  dessus  et  en  dessous  du  chemin  de  fer;  les  dépenses 
faites  pour  ces  travaux  s'élèvent  en  totalité  à  la  somme  de  100,000  francs. 

On  a  adjogé,  le  27  juin,  le  17  juillet  et  le  4  novembre  1843,  une  partie  des  ou- 
vrages d'art  de  la  troisième  seclion,  moyennant  la  somme  totale  de  305,262  fr. 
75  cent.;  ces  ouvrages,  qui  consistent  en  ponts,  ponceaux,  aqueducs,  passages  en 
dessus  et  passages  en  dessous  du  chemin  de  fer  sont  très-avancés;  le  pont  de  Salbris, 
composé  de  quatre  arches,  qui  présentent  ensemble  une  ouverture  de  35  mètres, 
est  entièrement  fondé;  enfin  les  dépenses  faites  pour  les  ouvrages  d'art  de  cette  sec- 
tion s'élèvent  à  la  somme  de  1 78,000  francs. 

Les  ouvrages  d'art  qui  restent  à  adjuger  sont  compris  dans  la  troisième  sectiou. 
Le  projet  de  ces  ouvrages  est  approuvé  et  présente  une  dépense  de  245,000  francs. 
L'adjudication  va  être  passée  incessamment. 

Ainsi  tous  les  ouvrages  d'art  du  chemin  de  fer  d'Orléans  à  Vierzon,  qui  sont  en 
cours  de  construction ,  ont  été  adjugés  moyennant  la  somme  de  totale  de  2,278,759  fr. 
9  cent.  ;  les  dépenses  faites  jusqu'à  ce  moment  pour  leur  exécution  s'élèvent  à  la 
somme  de  828,000  francs.  Ils  seront  terminés  dans  le  courant  de  la  campagne  de 
1844. 

Les  ouvrages  qui  ne  sont  pas  encore  entrepris  ,  et  qui  sont  estimés  environ 
245,000  francs,  vont  être  adjugés  incessamment,  et  seront  aussi  terminés  dans  la 
même  campagne. 

Le  tableau  ci-après  résume  la  situation  financière  des  travaux  du  chemin  de  fer 
d'Orléans  à  Vierzon. 


6/i. 
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TABLEAU  RÉCAPITULATIF. 


INDICATION 


d«  U 


XATl'ftK  DU  TRAVAIL  OC  DE  LA  DEfESSE 


MONTANT 
KKSES  Ter 

et  &  fiirc 


Suivant 

les 

projets  rédiges 

ou  les 
adjudications 
passées. 


MONTANT 

DU  »».CRS«E5  PAITCS 


avant 

1843. 


1843 


MONTANT 
des 

restant  à  faire 
a  partir 

du 
l"  janvier 
184  V 


I*  Direction  des  travau», 
d  impressions,  d'études, 


2'  Indemnités  de  ti 
d'eiprnpriatinn ,  i 


.  frai» 


3' Te 


4*  Travnui  d'art,  v  compris  le  viaduc  do  la 
Loire  I  Orléans  


578.849f98' 


4,360,000  00 


2,520.000  00 


250,000' 00' 


351,150  02 


50.481' 50' 


5'  Stations ,  maisons  de  gardiens ,  rte . 


300.000  00 


1,540,000  00 


533.000  00 


1,738,000  00 


•428.000  oo 


1S9.0I8'50* 


.197,000  00 


2.622,000  00 


1.992,000  00 


1.540.000  00 


Total  . 


7,458.849  98 


2,441,150  Oi 


50,481  :»(> 


3.103,500  00 


6,080,018  50 
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DEUXIEME  PARTIE. 


ÉTUDES. 


Les  lignes  de  chemins  de  fer  pour  lesquelles  des  études  ont  élé  laites  à  l'aide  du 
fonds  spécial  de  1,500,000  francs  alloue  par  la  loi  du  11  juin  sont  les  suivantes  : 

1°  De  Paris  à  la  frontière  de  Belgique  (partie  comprise  entre  Amiens,  Lille  et 
V  alenciennes)  ; 

2°  De  Paris  au  littoral  de  la  Manche  par  Boulogne,  Calais  et  Dunkerquc; 
3°  De  Paris  à  Strasbourg,  par  Nancy; 

4°  De  Paris  sur  la  Méditerranée,  par  Lyon,  Marseille  et  Cette; 
5°  De  Tours  à  Bordeaux  et  à  Bayonnc  ; 
6°  De  Tours  à  Nantes; 

7°  De  Vierzon  à  Bourges  et  sur  le  centre  de  la  France  ; 

8°  De  la  Méditerranée  au  Rhin,  ou  de  Dijon  à  Mulhouse; 

9°  De  l'Océan  sur  la  Méditerranée,  ou  de  Bordeaux  à  Marseille,  par  Toulouse; 
10°  De  Paris  à  Brest; 
11°  De  Paris  à  Cherbourg; 
12"  De  Marseille  à  la  frontière  d'Italie; 
13°  Ligne  de  ceinture  autour  de  Paris. 

Nous  allons  décrire  successivement  le  résultat  des  opérations  faites  sur  chacune 
de  ces  lignes  et  les  dépenses  auxquelles  elles  ont  donné  lieu. 
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1-  LIGNE  DE  PARIS  A  LA  FRONTIÈRE  DE  BELGIQUE. 

PARTIE  At)  DELÀ  «AMIENS. 

D'après  la  loi  du  11  juin  1842,  le  crédit  ouvert  sur  ce  même  exercice,  pour  les 
travaux  du  chemin  de  Paris  en  Belgique,  devant  être  appliqué  exclusivement  à  la 
partie  comprise  entre  Paris  et  Amiens ,  les  dépenses  nécessaires  aux  études  du  reste 
de  la  ligne  ont  dû  ôtre  pavées  sur  le  fonds  de  1,500,000  francs.  Mais,  à  partir  de 
1843,  les  travaux  ont  été  entrepris  sur  toute  la  ligne,  et  il  n'y  a  plus  lieu  de  men- 
tionner ici,  que  pour  mémoire,  les  études  de  1842. 

LIGNE  DE  PARIS  SUR  L'ANGLETERRE 

PAR   ROOLOGNE,  CALAIS  ET  DUNKERQUE. 

La  loi  du  11  juin  1842,  en  classant  dans  le  réseau  des  grandes  lignes  de  chemins 
de  fer  la  ligne  de  Paris  sur  l'Angleterre,  a  laissé  dans  l'indécision  le  point  ou  les 
points  du  littoral  de  la  Manche  où  cette  ligne  devait  aboutir:  elle  porte  quelle  sera 
«  dirigée  de  Paris  sur  l'Angleterre,  par  un  ou  plusieurs  points  à\t  littoral  de  la  Manche 
«  qui  seront  ultérieurement  déterminés.  » 

Dans  l'exposé  des  motifs  du  projet  de  loi  présenté  en  1843,  le  Gouvernement  avait 
annoncé,  qu'après  uu  mûr  examen,  il  lui  avait  paru  que  le  chemin  sur  l'Angleterre 
devait  toucher  le  littoral  de  la  Manche  par  les  trois  ports  de  Boulogne,  de  Calais  et 
de  Dunkerquc. 

Le  conseil  des  ponts  et  chaussées  et  la  commission  supérieure  des  chemins  de  fer 
ont  partagé  cette  opinion. 

C'était  donc  sur  la  ligne  aboutissant  à  ces  trois  ports  que  l'administration  devait 
porter  toute  son  attention.  Les  nombreuses  et  laborieuses  éludes  auxquelles  se  sont 
livrés  les  ingénieurs,  permettent  aujourd'hui  de  comparer  les  divers  systèmes  de 
tracé  qui  peuvent  satisfaire  à  la  loi  et  aux  vœux  des  localités  ;  ces  systèmes  peuvent 
se  réduire  à  quatre  : 

1°  Tracé  partant  d'Amiens  pour  se  diriger  vers  Boulogne,  Calais  et  Dunkerque 
par  le  littoral. 

2°  Tracé  parlant  d'Arras,  de  Lille,  ou  d'un  point  intermédiaire  entre  ces  deux 
villes  pour  rejoindre  les  trois  ports,  en  formant  une  patte  d'oie  dont  l'origine  serait 
a  Hazebrouck  014  à  Saint-Omer. 
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3°  Joindre  Boulogne  parun  chemin  qui  lui  serait  propre,  partant  d'Amiens  et  pas- 
sant à  Abbeville,  et  se  diriger  vers  Calais  et  Dunkerque  par  une  des  combinaisons 
du  deuxième  système. 

4°  Aller  à  Boulogne  par  Amiens  et  Abbeville ,  comme  dans  le  troisième  système  ; 
de  Lille  à  Dunkerque  directement,  et  de  Dunkerque  à  Calais  en  passant  par  Gra- 
velincs. 

PREMIER  SYSTÈME. 

LIUNK   D  AMIENS  X  BOULOGNE,  CALAIS  ET  DCNKERQOE ,   PAR  ABBEVILLE,   KTAPI.ES  ET   1-E  LITTORAL 

OE   LA  VANCI1B. 


Partie  d'Amiens  à  Abbeville.  —  Les  terrains  de  la  rive  gauche  de  la  Somme  se  pré-  Pmé»ti 
sentent,  en  général,  d'une  manière  plus  favorable  pour  l'établissement  d'un  chemin 
de  fer  que  ceux  de  la  rive  droite,  en  ce  qu'ils  comportent  des  mouvements  de  terre 
moins  considérables;  de  ce  côté  se  trouvent  aussi  les  populations  les  plus  nombreuses. 
Le  tracé  suit  en  conséquence  cette  direction,  en  s'appuyant  d'abord  sur  les  coteaux 
de  Dreuil,  puis  longeant  le  pied  des  collines  successives  jusqu'à  Liercourt.  Là,  il 
rencontre  et  coupe  la  route  royale  n°  1  ;  plus  loin  il  traverse  la  vallée  de  la  Somme, 
passe  la  rive  droite,  et  aboutit  à  l'angle  ouest  d' Abbeville,  dans  l'intérieur  des  fortifi- 
cations. 

Près  de  Noyelles,  la  ligne  projetée  traverse  la  baie  de  Somme  sur  un  pont  en  char-  Partk  MMmOia 
pente  de  180  mètres  de  longueur,  composé  de  24  travées  de  7  mètres  50  centimètres 
de  largeur  ;  on  leur  a  donné  cette  grande  ouverture  pour  permettre  aux  eaux  de  se 
répandre  librement  à  marée  montante,  et  de  sortir  avec  facilité  à  marée  basse.  Le 
tracé  passe  ensuite  près  de  Ponthoile  et  de  Rue,  traverse  la  rivière  de  l'Authie  sur  un 
pont  de  3  arches  de  12  mètres  d'ouverture,  puis  il  aboutit  vis-à-vis  d'Etaples,  sur  la 
rive  gauche  de  la  Canche,  qu'il  traverse  sur  un  pont  de  12  arches,  ayant  chacune 
25  mètres  de  largeur.  Ces  deux  ponts  sont,  avec  le  viaduc  en  charpente,  les  seuls 
travaux  un  peu  considérables  qui  existent  sur  cette  partie  du  tracé  ;  le  terrain  est 
plat  et  n'exige  presque  pas  de  terrassements;  les  pentes  ont  3  millimètres  au  maxi- 
mum. 

Pour  passer  du  bassin  de  la  Canche  dans  celui  de  la  Liane,  quatre  directions  dif- 
férentes ont  été  étudiées  :  1°  par  la  vallée  de  la  Dordonne,  c'est  le  tracé  le  plus  long; 
2°  par  Condcltc;  celui-ci  traverse  dans  toute  leur  étendue  les  dunes  mobiles  de 
sable  ;  3°  par  Camiars  et  Neufchatel  :  c'est  celui  que  M.  Vallée,  auteur  des  projets  pri- 
mitfs,  recommande;  4°  enfin  par  la  vallée  de  Witrepin. 
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Le  trace  proposé,  après  avoir  traversé  la  Canche,  se  tient  entre  les  hauteurs  el  le 
ruisseau  deCamicrs,  passe  a  Dannes,  franchit,  entre  ce  bourg  et  Neufchâtel,  le  col  des 
montagnes  du  Boulonnais  par  une  tranchée  de  2,872  mètres  de  longueur,  dont  la 
profondeur  moyenne  est  de  11  mètres  30  centimètres  et  la  plus  grande  hauteur  de 
21  mètres  50  centimètres;  il  touche  Kcames,  et  aboutit  à  Pont-de-Briquc;  de  là  il 
traverse  la  Liane  sur  un  long  viaduc,  coupe  la  route  royale  n°  1  à  Saint-Léonard, 
à  peu  de  distance  de  l'ahatloir  de  Boulogne. 

Du  faîte  compris  entre  Dannes  et  Neufchâtel  jusqu'à  la  Liane ,  la  pente  ne  dépasse 
pas  3  millimètres  par  mètre.  De  la  Liane  on  arrive  à  Boulogne  par  une  rampe  do 
2.2  millimètres. 

Toute  la  partie  comprise  dans  le  bas  Boulonnais  coupe  un  grand  nombre  de  val- 
lons secondaires  cl  de  ravins,  et  présente  une  suite  alternative  de  déblais  et  de  rem- 
blais dont  les  hauteurs  sont,  pour  les  déblais  de  16  mètres  70  centimètres,  et  poul- 
ies remblais  de  15  mètres  50  centimètres  au  maximum. 

Sur  la  demande  de  la  chambre  de  commerce  de  Boulogne,  on  a  étudié  un  trace 
passant  parla  vallée  du  ruisseau  de  Wilrepin.  qui  éviterait  les  dunes  deCamiers,  et 
qui  serait  entièrement  à  l'abri  de  l'invasion  des  sables;  il  faudrait  une  étude  plus 
approfondie  de  ce  tracé  pour  en  bien  apprécier  les  avantages  et  les  inconvénients. 
r..n  ■  j  iv.uioSn«  Diverses  variantes  ont  été  étudiées  pour  cette  partie ,  mais  on  s'est  arrêté,  en  défi 
nitive,  à  un  tracé  qui  diffère  peu  de  l'avant-projet  primitif.  La  ligne  proposée  est  fort 
sinueuse;  elle  suit  d'abord  le  vallon  des  Tiutelleries ,  pénètre  dans  la  vallée  de  De- 
nacre,  qu'elle  traverse  par  un  viaduc  de  72  mètres  de  longueur,  et  passe,  par  un  pre- 
mier souterrain,  delà  vallée  de  la  Liane  dans  celle  de  \  imereux;  puis  par  un  second 
tunnel,  de  la  vallée  de  Yimcrcux  dans  celle  de  la  Sélaque,  qu'elle  franchit  au-dessous 
du  bourg  de  Marquise;  le  tracé  se  dirige  ensuite  sur  Blacourt  par  la  vallée  de  Leu- 
linghen,  où  il  perce  le  faîte  qui  sépare  le  bas  Boulonnais  du  Calaisis;  il  arrive  au 
faubourg  de  Saint-Pierre  par  un  grand  arc  de  cercle. 

La  longueur  totale  des  tunnels,  non  compris  celui  du  rempart  de  Boulogne,  des- 
tiné à  mettre  la  gare  en  communication  avec  le  port,  est  de  5,390  mètres,  soit  plus  du 
septième  de  la  ligne  entière;  il  y  a,  en  outre,  1,907  mètres  de  grands  viaducs  à  cons- 
truire, indépendamment  des  ponts  el  ponceaux  jetés  sur  les  routes  et  chemins.  Les 
remblais  de  la  vallée  de  Vimereux  et  de  la  Sélaque  ont  jusqu'à  26  et  29  mètres  de 
hauteur,  et  on  ne  peut  pas  les  remplacer  par  des  viaducs,  parce  qu'on  ne  saurait 
plus  où  employer  les  terres  provenant  de  tranchées  qui  ont  de  25  à  27  mètres  de 
hauteur. 

On  pourrait  diminuer  les  terrassements  el  la  longueur  d^s  souterrains  en  niodi- 
dilianl  et  augmentant  la  déclivité  des  pentes  et  rampes,  mais  tous  ces  travaux  u'en 
resteront  pas  moins  très-dispendieux. 
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Le  tracé  part  du  port  de  Calais,  passe  dans  le  bastion  du  nord,  touche,  du  côté  de    f*"^  <\*c«'.„ 

r  *  1  4  Hunlrriiur 

la  mer,  la  demi-lune  voisine  de  ce  bastion,  passe  à  droite  des  Petits-Hommes  et  de  la  par  Oravfiinr». 
petite  Wald,  traverse  la  route  de  Calais  à  Dunkerquc  en  deçà  du  village  d'Oye,  passe 
à  gaucho  des  fortifications  de  GraveHnes,  va  passer  le  ruisseau  de  dessèchement  ap- 
pelé le  grand  Gracht,  arrive  au  village  de  Loos,  suit  la  roule  de  Gravelines  à  Dun- 
korque, coupe  le  canal  de  Bourbourg  et  le  vieux  canal  de  Mardick  ;  enfin  traverse  les 
fortifications  de  Dunkerque,  au  nord  de  la  ville,  pour  arriver  jusqu'au  port. 


SECOND  SYSTÈME. 

T H ACE  PARTANT  D'ARRAS,  DE  LILLE,  Otl  D'LN  POINT  INTERMEDIAIRE  ENTRE  CES  DEUX  VILLES,  POCR  REJOINDRE  LES 
TROIS  PORTS  EN  FORMANT  UNE  PATTE  D'OIE  ,  DONT  L'ORIGINE  SERAIT  X  IIAZSBROLCK  OC  X  SAINT-OMER. 

Ce  second  système  se  divise  en  six  combinaisons  qui  out  elles-mêmes  des  variantes. 

1"  COMBINAISON. 

D  ARIUS  A  CALAIS  PAR  BtTHUNE,  AIRE  ET  SAINT-OMER,  AVEC  EMBRANCUEMINT  SLR  BOCLOGSK  ET  DUNKERQUE, 

PARTANT  DE  WATTEN. 

Le  tracé  précédemment  étudié  entre  Arras  et  Calais,  franchissait  la  chaîne  qui  sé-  fc«*  J }"« 
pare  la  vallée  de  la  Scarpe  de  la  plaine  de  Lens  au  moyen  de  deux  souterrains  de 
2, 300  mètres  de  longueur  ensemble,  passait  à  l'ouest  de  Béthune  et  de  Saint-Omer,  et 
à  une  assez  grande  distance  de  ces  deux  villes.  Suivant  un  tracé  plus  récent  et  décrit 
avec  détail  dans  le  compte  rendu  aux  chambres  en  1 843,  les  souterrains  étaient  évités, 
et  le  chemin  passait  à  l'est  de  Béthune  et  de  Saint-Omer  sur  les  glacis  des  fortifica- 
tions de  ces  villes,  qui  se  trouvaient  alors  mieux  desservies. 

Ce  second  tracé  franchissait  la  Scarpe  à  Saint-Laurent,  au  moyen  d'un  viaduc  en 
maçonnerie  de  727  mètres  de  longueur  et  23  de  hauteur.  Cette  hauteur  considérable 
résultait  de  la  nécessité  que  l'on  avait  cru  devoir  s'imposer  d'élever  le  tracé  du  che- 
min de  Calais  assez  haut  pour  passer,  au  moyen  d'un  viaduc,  au-dessus  du  chemin 
de  Belgique. 

Afin  d'éviter  la  dépense  considérable  de  ce  viaduc,  ainsi  que  toutes  les  difficultés 
attachées  à  cette  grande  construction ,  M.  l'ingénieur  en  chef  du  Pas-de-Calais  a  pensé 
qu'il  convenait  de  rendre  le  chemin  de  Calais  entièrement  indépendant  de  celui  de 
Belgique,  et,  en  conséquence,  de  laisser  ce  dernier  à  droite  et  de  diriger  le  chemin 
de  Calais  vers  la  Scarpe  à  Saint-Laurent,  avec  une  pente  de  0m,001941  de  manière  à 
réduire  la  hauteur  du  remblai  à  16  mètres;  on  arriverait  ensuite  avec  une  rampe  de 

65 


Digitized  by  Google 


(  514  ) 

0,005 au  moulin  de  Baillcul,  que  l'on  pourrait  franchir  sans  souterrain,  puisque  la 
plus  grande  cote  des  déblais  serait  au-dessous  de  20  mètres. 

D'après  cette  disposition,  le  tracé  du  chemin  de  fer  d'Arras  à  Calais  pourrait  être 
décrit  de  la  manière  suivante  : 

On  partirait  de  la  station  d'Arras  établie  dans  le  faubourg  de  Saint-Sauveur,  et  on 
laisserait  à  droite  le  chemin  de  Belgique;  à  partir  de  ceUe  station,  la  pente  serait 
de  0m,001941  par  mètre;  on  remonterait  ensuite  une  rampe  de  0,005  jusqu'au 
moulin  do.  Baillcul,  de  manière  à  n'avoir  en  ce  point  qu'une  tranchée  de  19  mètres 
67  centimètres;  le  tracé  franchirait  en  remblai  la  route  royale  n°  25  à  2,000  mètres 
de  Lens,  il  passerait  par  Mazingarbc,  à  gauche  de  Verquigneul ,  à  gauche  des  marais 
de  Beuvry,  à  l'est  de  Béthunc  entre  les  glacis  et  le  canal  d'Aire  à  Labassée,  à  l'est 
d'Aire  entre  cette  ville  et  le  bassin  rond,  à  l'est  de  Saint-Omer,  dans  les  ouvrages  exté- 
rieurs; le  tracé  resterait  ensuite  constamment  sur  la  rive  gauche  de  l'Aa  et  du  canal 
de  Calais;  il  passerait  à  Walten,  traverserait  le  canal  d'Ardres  près  du  pont  Sans-Pa- 
reil, le  canal  de  Cuincs  près  de  la  tournée  d'Ardres  et  arriverait  au  port  de  Calais  en 
passant  sur  l'esplanade  comprise  entre  la  ville  et  la  citadelle, 
iw  fc  bMnm  Comme  variante  du  tracé  entre  Arias  et  Béthunc,  et  dans  la  vue  d'éviter  les 
grandes  difficultés  d'exécution  que  ce  tracé  présente,  on  a  étudié  en  1843  une  ligne 
qui  viendrait  se  rattacher  à  la  ligne  principale  de  Paris  en  Belgique,  à  Kampoux, 
à  7,512  mètres  au  delà  d'Arras.  Celte  variante  se  sépare  du  tracé  direct  d'Arras  à 
Béthunc,  à  Villerval,à  10, 1 12  mètres  d'Arras;  elle  augmente  de  4,500  mètres  la  dis- 
tance d'Arras  à  Béthunc,  mais  en  même  temps  elle  réduit  de  3,012  mètres  la  lon- 
gueur de  chemin  de  fer  à  construire,  et  elle  diminue  de  plus  de  2,000,000  la 
dépense  des  travaux. 

Le  chemin  de  Boulogne  peut  s'embrancher  sur  celui  de  Calais,  soit  à  Watteu,  soit 
à  Arques,  près  de  Sain l-Omer  :  ces  deux  lignes  ont  été  étudiées. 
Tbeifc  Boulogne  Le  premier  tracé  suit  d'abord  sans  obstacle  la  vallée  de  la  Liane;  mais,  une  fois 
arrivé  au  pied  de  la  ceinture  de  craie,  qui  commence  au  cap  Blanc-Nez,  il  faut  la 
franchir.  On  creuse,  à  cet  effet,  une  tranchée  de  31  mètres  de  profondeur  au  point 
le  plus  bas  de  la  chaîne,  près  d'Ecœuilles  ;  le  tracé  remonte  ensuite  le  vallon  du  Hem , 
coupe  la  roule  royale  de  Saint-Omcr  à  Calais  près  de  Nordausquc,  longe  la  forêt  de 
Buminghen,  et  aboutit  à  W  alten  par  la  vallée  de  la  Paclose.  D'après  ce  projet,  on  part 
de  Boulogne  et  on  arrive  à  Watten  avec  des  inclinaisons  de  0o,,002,  maison  a  des 
plans  inclinés  de  0,n,010  au  sommet,  sur  4,200  mètres  de  développement. 

Une  première  modification  substituait  une  pente  de  007"',  à  la  pentedc0",010en 
remplaçant  la  tranchée  de  31  mètres  par  un  souterrain  de  2,500  mètres.  La  commis- 
sion supérieure  a  proposé  d'adopter  des  pentes  de  0,n,0065  et  0",0075,  ce  qui  per- 
mettrait de  réduire  la  longueur  du  souterrain  à  1,000  mètres. 
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Le  tracé  de  Boulogne  à  Saint-Omer présenta,  quant  ;»ux  travaux,  beaucoup  d'ana-  Tncéd*  fenlagM 
logie  avec  le  précédent  ;  le  terrain  est  en  effet  identique:  on  suit  les  vallées  de  la  Liane 
et  du  haut  Aa;  on  se  dirige  par  le  Vivier  et  Bléquin ,  point  où  la  montagne  a  été  re- 
connue moins  épaisse.  Du  Vivier,  situé  dans  la  vallée  de  la  Liane,  le  chemin  descend 
sur  Boulogne  par  Selles,  Bournon ville  et  Pont-de-Briqucs;  de  Bléquin,  situé  dans  la 
vallée  de  l'Aa,  il  se  dirige  sur  Arques,  par  Baycnghein  et  Lambres.  Comme  dans  la 
ligne  précédente,  on  arrive  au  faîte  avec  des  terrassements  modérés,  mais,  une  fois 
là,  les  difficultés  se  touvent  accumulées,  et,  pour  les  vaincre,  il  faut  un  souterrain  de 
1,800  mètres  de  longueur,  et  des  pentes  de  8  et  10  millimètres. 

Le  tracé  de  Watlen  à  Dunkerque  part  de  la  station  de  Watten,  s'infléchit  à  droite,    P""'««fc  \\'Mn 
traverse  la  rivière  de  l'Aa,  en  amont  du  pont  tournant  de  Watten ,  suit  en  ligne  droite 
le  cours  de  la  Colrne  jusqu'au  pont  de  Looberghe,  où  il  franchit  la  route  de  Cassel  à 
Bourbourg,  au  delà  il  tourne  à  droite,  traverse  d'équerre  le  canal  de  Mardyck,  et 
arrive  par  un  long  alignement  droit  à  la  station  de  Dunkerque. 

Ce  tracé  est  tout  entier  dans  les  terrains  bas  des  Watteringucs;  il  ne  présente  pas 
de  terrassements  considérables.  Les  ouvrages  d'art,  sans  être  importants,  y  sont  nom- 
breux, à  cause  de  la  multitude  des  canaux  qui  sillonnent  le  sol.  I!  y  a  quatre  grands 
ponts  ayant  de  longues  ouvertures  pour  pouvoir  suffire  à  l'écoulement  des  eaux  de 
chasse.  Les  remblais  lo  long  de  l'Aa  doivent  être  faits  au  moyen  d'emprunts  faits  sur 
la  rive  gauchi:  de  cette  rivière. 

2'  COMBINAISON 

«••M»  A  CAI-AIS  PAR  BBTBCM'  ,  I'.j'M  nu  v  ET  S.UKT-OMKR,  \\  K.  EMBRANClIBlircfT  SCR  DOt'l.OMt  Et!  PARTANT  DE  WATTIK , 

ET  SLR  DC'NAEHnt)L  av    l-AUTAVT  D'IIAKRROCK 

Cette  combinaison  diffère  de  la  première  en  ce  qu'on  remplace  la  ligne  directe  de 
Béthunc  à  Saint-Omer  par  les  deux  lignes  de  Béthune  à  Hazebrouk,  et  d'Ilazcbrouck 
à  Saint-Omer,  et  l'embranchement  de  Watlen  à  Dunkerque  par  celui  d'Hazebrouk 
à  Dunkerque. 

A  partir  de  la  station  de  Béthune,  le  tracé  monte  une  rampe  de  0,005.  et  côtoie  le  t™«  de  Bfetmnt 
canal  d'Aire  à  la  Bassée  jusqu'au  hameau  d'Hingette;  de  là,  il  se  dirige  par  un  seul  p,Vn"liw'ik 
alignement  droit  jusqu'à  Hazebrouk,  en  traversant  la  Lys,  la  forêt  de  ISieppe,  et  en  se 
tenant  sur  un  terrain  plat. 

D'Hazebrouk  à  Saint-Omer,  le  tracé  traverse  de  niveau  la  route  royale  n°  16,  puis 
s'élève  pour  franchir  le  faîte  qui  sépare  le  bassin  de  la  Lys  du  bassin  de  l'Aa  ;  il  trouve 
ensuite  un  sol  presque  horizontal,  passe  par  Kbblinghem,  Boomberg  et  Renescure; 
au  Fort-Bouge  le  canal  abandonné,  dit  le  Vieux-Fossé,  permet  de  faire  passer  écono- 
miquement le  chemin  sous  la  route  royale  n°       delà  il  se  dirige,  par  une  rampe  de 
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0,005,  sur  4,400  mètres  de  longueur,  vers  le  poinl  le  plus  déprimé  de  l'escarpement, 
que  rachètent  les  sept  écluses  du  canal  de  Neuf- Fossé,  traverse  les  prairies  de  la 
vallée  dcl'Aa,  et  vient  aboutir  entre  le  faubourg  du  Haut-Pont  et  les  glacis  des  forti- 
fications de  la  place  de  Saint-Omer. 
Tr«  -  d HawWrk  D'Hazebrouk  à  Dunkerque,  deux  directions  ont  été  étudiées,  savoir  :  par  l'est  et 
1       par  1  ouest  de  Casscl. 

Le  tracé  par  l'est  suit,  à  partir  d'Hazcbrouk,  la  vallée  de  la  Borre,  et  la  remonte 
jusqu'à  la  route  royale  n°  16;  il  entre  dans  la  vallée  de  l'Iser  après  avoir  franchi 
deux  faîtes  successifs;  il  traverse  Wormhoudt,  passe  à  peu  de  distance  d'Esquel- 
bercq;  franchit,  au  point  où  elle  est  le  plus  déprimée,  la  colline  qui  sépare  l'Iser  de 
la  plaine  des  Wattringues  ;  puis  il  suit  le  canal  de  Bergues,  traverse  différents  cours 
d'eau  ,  et  aboutit  par  un  grand  alignement  droit  à  Dunkerque. 

Le  tracé  de  l'ouest  traverse  à  niveau  la  route  royale  n°  16,  et  celle  d'Hazebrouk 
à  Arques;  coupe  la  Borre  et  s'élève  ensuite  pour  franchir  le  faîte  qui  sépare  les  bassins 
de  la  Lys  et  de  Viser  ;  puis  il  descend  la  vallée  de  la  Feenne  et  se  dirige  vers  l'ouest 
d'Esquelbercq  ;  il  se  réunit,  un  peu  avant  le  canal  de  Bergue,  au  tracé  précédent. 

3*  COMBINAISON. 

DARRAS  À  CALAIS  PAR  OSTKICOCRT.   BÉTIIOSR  ET  SAIXT-OMEB,  AVEC  EMBRARCHEJIENT  SDR  DOCtOCKE  ET  SCR 

DOKKERQUE  PAR  WATTEN. 

Cette  combinaison  est  la  première  dans  laquelle  on  substitue  les  lignes  d'Arras  à 
Douai ,  et  d'Ostricourt  à  Bélhunc,  à  la  ligne  unique  d'Arras  à  Béthune. 

Le  tracé  de  Béthune  à  Ostricourt  suit  d'abord  la  rive  droite  du  canal  d'Aire  à  la 
Basséc,  puis  le  traverse  et  se  prolonge  jusqu'aux  abords  du  canal  de  la  Haute-Deulc; 
il  atteint  ensuite  Carvin,  et  rencontre  la  ligne  de  Belgique  à  peu  de  dislance  du  vil- 
lage d'Ostricourt.  Ce  tracé  se  compose  de  quatre  grands  alignements  droits  raccordés 
entre  eux  par  trois  arcs  de  cercle  d'un  rayon  minimum  de  1,600  mètres;  il  est 
presque  partout  en  terrain  horizontal;  il  coupe  de  niveau  deux  routes  royales. 

# 

<r  COMBINAISON. 

d'aRRaS  A  CALAIS  PAR   OSTRICOURT.  HAZEBROCE   ET  SAIKT-OMEB,  AVEC   EMBRAXCIIEIIENT  SUR   BOULOGNE  PAU  WATTER , 

ET  SUR  DUKKERQUE  PAR  HAZEBROOE. 

Cette  combinaison  est  la  seconde  dans  laquelle  on  substitue  les  lignes  d'Arras  à 
Ostricourt  et  d'Ostricourt  à  Hazebrouck,  à  la  ligne  unique  d'Arras  à  Hazebrouck. 
A  la  sortie  d'Haznhrouck,  le  tracé  passe  à  niveau  sur  la  route  départementale 
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n°  9,  traverse  le  canal  d'Hazebrouck  et  la  forêt  de  la  Nieppe,  et  arrive,  après  avoir 
franchi  le  canal  de  la  Bourre,  à  une  faible  distance  de  Mcrville;  il  passe  entre 
Estain  et  Lestreni,  touche  la  Deulc  en  aval  du  bac  de  Beauvin,  et  là  se  réunit  au 
tracé  de  Béthune  à  Ostricourt.  Il  n'y  a  qu'un  seul  alignement  droit  d'Hazebrouk  à 
Carvin,  et  cette  ligne  est  horizontale  sur  plus  de  20  kilomètres;  les  terrassements 
sont  presque  exclusivement  motivés  par  la  nécessité  de  se  placer  au-dessus  des  inon- 
dations; toutes  les  routes  sont  traversées  à  niveau,  sauf  la  route  royale  n°  16. 

â*  COMBINAISON. 

DAMAS  À  BOULOCHE,  À  CALAIS  ET  A  DCNKnQUE ,  PAR  LILLE  ET  SAINT-OMER. 

Le  tracé  de  Lille  à  Saint-Omer  passe  par  Blaringhcm  près  d'Aire;  il  traverse  le 
canal  de  la  Haule-Deule  à  l'aval  de  la  commune  de  Haubourdin;  passe  sous  la  route 
de  Lille  à  la  Bassée;  là  il  s'incline  vers  la  gauche,  longe  Mcrville  et  coupe  la  Lys  au 
moyen  d'un  viaduc;  de  Merville  il  se  dirige  au  dessous  de  la  forêt  de  la  Nieppe, 
touche  une  seconde  fois  la  Lys,  laisse  à  droite  la  tête  de  Flandres,  et  vient  aboutir 
entre  le  canal  de  Neuf-Fossé  et  Blaringhem.  De  là  il  se  dirige  sur  Saint-Omer  par 
le  tracé  déjà  décrit.  Ce  tracé  présente  de  beaux  alignements  droits ,  dont  l'un  a 
23,500  mètres  de  longueur;  la  hauteur  maximum  des  déblais  dans  les  coupures  de 
deux  faîtes  est  de  7  à  9  mètres. 

6"  COMBINAISON. 

DARBAS  \  HOCLOGN»,  CALAIS  ET  DLUKEKQUE,  PAR  LILLE  ET  HAZEBROCCI. 

Le  tracé  d'Hazebrouck  à  Lille  se  dirige  d'abord  sur  le  territoire  de  Bailleul  près  du 
hameau  d'Outersteen  ;  là  il  s'infléchit  à  gauche ,  pour  se  rapprocher  des  centres  de 
populations ,  et  reprend  sa  direction  vers  le  sud  à  400  mètres  du  cabaret  du  Nou- 
veau-Monde :  cette  direction  est  droite;  elle  coupe  la  Lys,  passe  près  des  premières 
maisons  d'Armenlières,  traverse  le  canal  de  la  Dcule,  et  atteint  la  route  royale  n°  AI, 
à  quelques  mètres  au  delà  de  la  commune  d'Esquermes;  à  partir  de  ce  point,  celte 
ligne  se  confond  avec  celle  de  Blaringhem  jusqu'à  Lille.  Dans  l'intervalle  compris  •• 
entre  Ilazcbrouck  et  Armentièrcs ,  le  terrain  est  presque  horizontal;  le  faîte  entre  la 
Deule  et  la  Lys  est  franchi  par  des  inclinaisons  de  0,005. 
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TROISIÈME  SYSTÈME. 

JOINDRE  BOULOGNE  PAR  DM  CHEMIN  QUI  LOI  SERAIT  PROPRE,  PARTANT  D  AMIENS  HT  PASSAIT  PAR  ABBKVILLE  ; 
ET  SE  DIRIGER  VT.RS  CALAIS  ET  DLSKERQIE  PAR  fSE  DES  COMBINAISONS  DU  2*  SYSTÈME. 

La  ligne  de  Boulogne  par  Amiens  cl  Abbeville  a  clé  décrite  dans  le  premier  sys- 
tème; toutes  les  autres  lignes  ont  été  décrites  dans  le  second  système. 

QUATRIÈME  SYSTÈME. 

AMER  A  ROCLOCîtE  PAR  AMIENS  ET  AIIBEVILI.E;  A  DOSKERQOE  PAR  LILLE  DIRECTEMENT;   ET  DE  DLIfltEHQDE 

X  CALAI»  EN  PASSANT  PAR  GRAVELISES. 

Dès  1838  ,  l'administration  avait  présenté  aux  Chambres  un  projet  de  loi  destiné 
à  autoriser  l'exécution  d'un  chemin  de  fer  direct  de  Lille  à  Dunkerque,  et  qui  tra- 
versait ou  touchait  des  centres  de  population  importants,  tels  que  Bergucs, 
Wormhout,  Bailleul  et  Armentières;  le  dernier  tracé  étudié  part  d'un  point  voisin 
de  la  route  royale  n°  41,  près  de  la  station  de  Fives,  passe  à  niveau  les  routes  royales 
n°  17  et  n°  25,  se  dirige  en  ligne  droite  vers  l'extrémité  de  la  commune  d'Lsquermes, 
et  touche  la  commune  de  Loos.  De  là,  après  avoir  coupé  le  canal  de  la  Deule ,  la 
ligne  va  passer  près  d'Armentières  et  de  Nieppe,  au  pied  du  coteau  de  Bailleul,  et 
franchit,  à  l'extrémité  du  vallon  de  Flêtre,  la  chaîne  des  monts  de  Cotte,  à  l'est  des 
monts  Casscl  ;  elle  descend  ensuite  par  un  des  affluents  de  l'iser,  laisse  à  droite  Steen- 
worde,  passe  à  Wilder  à  gauche  de  Quarlypre,  rencontre  la  route  royale  n°  42  au 
nord  deBergues,  et  arrive  dans  l'Ile  Genty,  à  la  station  de  Dunkerque. 

Les  dépenses  faites  en  1842  et  1843,  pour  les  études  du  chemin  de  fer  de  Paris 
sur  l'Angleterre,  se  sont  élevées  à  61,631  fr.  17  cent. 

3*  LIGNE  DE  PARIS  SUR  STRASBOURG .  PAR  NANCY. 

La  ligne  de  Paris  sur  Strasbourg  avait  été,  dès  l'origine  des  études  de  chemins  de 
fer,  l'objet  de  l'attention  spéciale  de  l'administration  :  déjà  un  avant  projet  de  la  ligne 
entière  avait  été  étudié  à  l'aide  des  fonds  votés  en  1833.  Depuis  cette  époque,  le 
canal  de  la  Marne  au  Rhin,  dont  le  tracé,  sur  quelques  points,  se  confond  avec  celui 
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qui  avait  été  assigné  au  chemin  de  fer,  ayant  été  mis  encours  d'exécution ,  on  repril 
les  études  en  1839,  pour  rechercher  les  moyens  d'isoler  autant  que  possible  ces  deux 
tracés,  et  de  faire  jouir  ainsi  un  plus  grand  nombre  de  localités  du  bienfait  des  nou- 
velles voies  de  communication. 

La  loi  du  1 1  juin  ayant  mis  de  nouveaux  fonds  à  la  disposition  de  l'administra- 
tion, il  ne  pouvait  qu'être  très-utilo  de  soumettre  les  tracés  antérieurement  étudiés 
à  de  nouvelles  investigations;  d'autres  directions,  d'ailleurs,  avaient  été  indiquées, 
et  il  convenait  de  les  étudier.  Nous  allons  faire  connaître  le  résultat  de  ces  diverses 
études. 

D'après  la  loi  du  11  juin  1842,  le  chemin  de  Paris  à  Strasbourg  doit  passer  par 
Nancy;  cette  ville  est  donc  le  point  de  réunion  obligé  des  divers  tracés  possibles,  et 
la  partie  de  la  ligne  comprise  entre  Nancy  et  Strasbourg  sera  toujours  commune  à 
ers  mêmes  tracés. 

On  sait  d'ailleurs  qu'entre  Paris  et  Nancy  trois  systèmes  de  tracés  sont  en  pré- 
sence :  l'un  qui  suit  la  vallée  de  la  Marne  ou  les  plateaux  d'entre  Seine  et  Marne;  le 
second,  qui  se  détache  à  Creil  de  la  ligne  du  nord,  et  se  dirige  ensuite  par  les  vallées 
de  l'Oise  et  de  l'Aisne  par  Reims,  Sainte-Mcnehould ,  etc.  ;  et  le  troisième  enfin,  qui 
aurait,  avec  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon  par  l'Aube  ou  par  la  Seine,  un  tronc 
commun  d'une  plus  ou  moins  grande  longueur. 


PREMIER  SYSTÈME. 

DIRECTION   PAll  LA  VALLÉE   DE   LA   MARNE   OU   PAR   LE   PLATEAt    D'ENTRE   SEINE   ET  MARNE. 

Le  tracé  partant  de  Paris  d'un  point  voisin  de  la  barrière  des  Vertus,  entre  la  Tratt  j>nr  la  uillr» 
Chapelle  et  la  Villette,  traverse  les  fortifications,  et,  s'inHéchissaut  ensuite,  il  va      c  i2l!rat 
franchir  le  canal  Saint-Denis  au-dessus  d'Aubervillers ,  puis  la  roule  royale  de  Paris  cnirH^rîT 
à  Lille,  et  se  dirige  en  ligne  droite  sur  Claye,  en  traversant  le  canal  de  î'Ourcq  dans  r'  cvfr»,7i'1  *' 
la  forêt  de  Bondy;  le  tracé  se  courbe  ensuite,  et  vient  couper  la  route  royale  de  Paris  mnhauH. 
à  Metz  près  de  l'embarcadère  du  canal  de  I'Ourcq.  SnjsPoo* 

A  partir  de  Claye,  le  tracé  devient  rectiligne;  il  passe  au  sud  de  Fresne,  traverse 
la  Marne  au-dessous  de  Précy,  et  le  contre-fort  de  Montigny-lc-Châtcau,  par  une 
tranchée  de  280  mètres  de  longueur  totale  et  de  19  mètres  49  centimètres  de  hau- 
teur maximum;  traverse  de  nouveau  la  Marne,  et  se  dirige  sur  Mcaux  en  passant  par 
le  village  de  Villenoy. 

Au-dessous  de  Meaux,  il  coupe  le  canal  de  cette  ville  à  Chalifert ,  et  le  contre- 
fort de  Meaux,  sur  lequel  est  établie  la  route  royale  n"  34,  par  une  tranchée  d'une 
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longueur  totale  de  850  mètres  et  d  une  hauteur  maximum  de  18  mètres  84  centi- 
mètres; passe  entre  les  Basses-Fermes  et  Fublaines;  traverse,  par  un  viaduc,  la 
route  royale  n°  3,  de  Paris  à  Metz;  puis  les  bois  de  Meaux,  avec  une  coupure  dp 
1,800  mètres  de  longueur. et  de  18  mètres  75  centimètres  de  hauteur  maximum;  il 
traverse  le  coteau  abrupte  d'Armcntièrcs  par  un  souterrain  de  671  mètres  50  centi- 
mètres de  longueur;  franchit  de  nouveau  la  Marne,  et  se  dirige,  eu  passant  au  nord 
de  Changis,  sur  le  village  d'Ussy,  qu'il  traverse  dans  son  milieu. 
Partie empriv       A  partir  du  village  d'Ussy,  le  chemin  de  fer  reste  établi  sur  le  liane  du  coteau 

filtre  Ujsv  el  i  aiitrmt 

d<,  v.in io  Knnt.i».  jusqu'à  l'entrée  du  faubourg  de  la  Ferlé-sous-Jouarre;  il  passe  au-dessus  de  ce  fau- 
Zi'/iri.otornT  bourg  au  moyen  d'un  déblai  dont  la  longueur  est  de  1,050  mètres  et  la  plus  grande 
hauteur  de  8  mètres  95  centimètres.  A  l'amont  de  la  Fcrté,  il  continue  de  suivre  le 
.;oteau,  en  passant  sous  les  villages  de  Tauqueux  et  de  Chamigny,  et  va  traverser  la 
Marne  en  face  du  château  du  Saussoy ,  pour,  delà,  se  diriger  sur  le  village  de  Messv; 
il  passe  derrière  ce  village  au  moyen  d'une  tranchée  dont  la  longueur  est  de  400  met. 
rt  la  hauteur  maximum  de  11  mètres  50  centimètres.  Le  chemin  de  fer  se  dirige 
ensuite  à  peu  près  perpendiculairement  à  la  Marne,  qu'il  franchit  de  nouveau,  un 
peu  en  amont  du  village  de  Courcelles,  pour  entrer  de  suite  en  souterrain  dans  le 
coteau  abrupte  qui  borde,  la  rivière  dans  cet  endroit  :  ce  souterrain ,  dont  la  longueur 
est  de  937  mètres,  débouche  un  peu  en  aval  du  village  de  Nanteuil;  les  tranchées 
aux  extrémités  ont  une  hauteur  maximum  de  17  mètres;  la  longueur  de  l'une  est  de 
80  mètres;  celle  de  l'autre  de  50  mètres.  A  la  sortie  du  souterrain,  le  chemin  de  fer 
traverse  encore  une  fois  la  Marne,  pour  s'établir  sur  la  rive  gauche,  qu'il  ne  quitte 
plus  jusqu'à  Vitry-le-Français. 

A  partir  du  village  de  Nanteuil,  le  tracé  suit  à  peu  près  le  cours  de  la  Marne,  en 
passant  sous  les  villages  de  Citry,  de  Pavant  et  au  pied  de  la  ville  de  Nogent-i'Ar- 
taud ,  et  arrive  ainsi  à  un  contre-fort,  sur  le  revers  duquel  est  situe  le  village  de  Chczy  ; 
il  traverse  ce  contre-fort  en  souterrain  et  franchit  le  ruisseau  qui  coule  au  bas  du 
village.  La  longueur  du  souterrain  est  de  440  mètres;  la  hauteur  maximum  des  tran- 
chées de  16  mètres  40  centimètres;  la  longueur  de  l  une  280  mètres,  et  celle  de 
l'autre  220  mètres.  A  partir  de  ce  souterrain,  le  chemin  de  fer  se  dirige  en  ligue 
droite  vers  Château-Thierry  :  depuis  cette  ville  jusqu'à  celle  de  Dormans  (Marne), 
le  tracé  suit  à  peu  près  le  cours  de  la  rivière  sans  rencontrer  de  difficultés  d'exécu- 
tion. 

Le  passage  de  la  ville  de  Dormans  exige  l'établissement  d'un  remblai  le  long  du 
bord  de  la  Marne,  au  pied  des  jardins  et  des  maisons  qui  bordent  la  rive  gauche  de 
cette  rivière.  Sur  ce  remblai,  on  établirait,  à  côté  l'un  de  l'autre,  le  chemin  de  fer 
et  un  chemin  de  halage  pour  la  navigation  de  la  Marne. 

Le  pont  suspendu  qui  existe  en  lace  de  la  ville  de  Dormans  serait  reconstruit 
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dans  le  même  emplacement,  mais  à  une  plus  grande  hauteur  au-dessus  du  niveau 
de  l'étiage;  le  chemin  de  fer  passerait  sous  le  nouveau  pont. 

Le  tracé  contourne  ensuite  les  principaux  mamelons  qui  se  trouvent  à  l'amont  de 
la  ville  de  Dormans ,  passe  sous  les  villages  de  Try  et  de  Port-à-Binson ,  reste  éta- 
bli sur  le  revers  du  coteau  jusqu'au  hameau  de  Lacave,  à  partir  duquel  il  se  di- 
rige à  peu  près  en  ligne  droite  jusqu'au  village  de  Mardeuil  :  il  contourne  le  contre- 
fort qui  sépare  ce  village  de  la  ville  d'Épernay,  au  pied  de  laquelle  il  passe,  et  se 
porte  ensuite  presque  directement  vers  Châlons.  A  l'entrée  de  cette  dernière  ville,  le 
tracé  traverse  la  route  royale  n°  3,  de  Paris  à  Metz,  tout  près  du  pont  établi  sur  la 
Marne,  et  arrive  vers  le  village  de  Togny-aux-Bœufs,  en  se  pliant  aux  nombreuses 
sinuositées  que  présente  le  coteau  crayeux  au  pied  duquel  coule  la  Marne.  A  partir 
de  Togny,  le  chemin  de  fer  reste  à  peu  près  partout  dans  la  vallée,  et  se  dirige  pres- 
que en  ligne  droite  sur  Vitry-le-Français.  A  l'entrée  de  cette  ville,  il  se  courbe  vers  le 
nord,  traverse  la  Marne,  et  reste  toujours  à  l'amont  delà  ville,  qu'il  enveloppe  de  ma- 
nière à  ne  pas  nuire  aux  fortifications  projetées,  puis  va  se  lier  au  tracé  entre  Vitry 
et  Nancy  dans  la  vallée  delaSaulx,  sur  la  rive  gauche  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin. 

La  longueur  entre  Paris  et  le  point  de  raccordement  avec  le  tracé  entre  Vitry  et 
Nancy,  non  compris  l'embranchement  de  Meaux  (1,981  mètres  31  centimètres),  est 
de  206,700  mètres. 

Les  plus  fortes  pentes  et  rampes  varient  de  un  millimètre  à  vingt-cinq  dix  milliè- 
mes; elles  ne  présentent  qu'une  longueur  totale  de  17,661  mètres  80  centimètres. 

Suivant  ce  tracé  on  a  trois  percées  souterraines  d'une  longueur  totale  de2,048  mètres 
50  centimètres ,  savoir  : 

1°  Souterrain  d'Armentière   671»  50e  j 

2°  Souterrain  de  Nantcuil   937  00      2,048"  50e 

3°  Souterrain  de  Chezy   440  00  ) 

Les  travaux  d'art  se  composent  de  13  grands  ponts,  5  ponts  de  4  à  14  mètres 
d'ouverture,  113  ponceaux  ou  aqueducs  de  4  mètres  d'ouverture  et  au-dessous, 
123  viaducs,  60  passages  à  niveau  avec  maisons  de  garde,  26  stations,  non  compris 
celle  de  Paris,  perrés  dans  les  tranchées,  rigoles  pavées,  etc. 

On  a  étudié  entre  Paris  et  Trilport  une  variante  s'éloignant  moins  de  la  Marne  et  vamnte  mn  p*h. 
passant  par  Chellcs;  ce  tracé  a  l'avantage  de  se  rapprocher  de  lieux  plus  habités,  Momigny-'iU:i.ii«u 
entre  Paris  et  Meaux,  mais  on  rencontre  plus  de  difficultés  de  construction;  les  dé-  fmbnn'hfmfnu 
clivités  sont  plus  fortes,  les  courbes  plus  nombreuses,  enfin  la  distance  à  parcourir 
est  augmentée  de  1,507  mètres  75  centimètres. 

Une  variante  pour  éviter  le  souterrain  de  Nanteuil  a  été  étudiée;  elle  présente 
une  longueur  de  4,700  mètres;  mais,  outre  une  tranchée  de  20  mètres  de  hauteur 
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maximum,  le  tracé  serait  allongé  de  1,000  mètres:  cette  variante  ne  paraît  donc  pas 
devoir  être  adoptée. 

On  a  aussi  étudié  un  embranchement  sur  le  chemin  du  nord;  cet  embranchement 
i»  cheniia*  du  Nord  est  d'une  longueur  de  2,2 17  mètres  32  centimètres. 

Un  embranchement  sur  le  chemin  de  fer  du  Havre,  partant  du  canal  Saint-Denis, 
passant  sous  le  chemin  de  fer  du  nord,  et  venant  se  raccorder  au  chemin  du  Havre 
au  sud  de  Clichy-la-Garenne,  a  été  étudié:  sa  longueur  est  de  6,294  mètres  29  cent. 

l  u  embranchement  partant  du  village  de  Villenoy  et  arrivant  sur  la  place  La- 
layette  à  Meaux,  embranchement  dont  la  dépense  est  portée  dans  l'estimation  totale 
de  la  ligne,  a  été  étudié;  sa  longueur  est  de  1,981  mètres  31  centimètres. 

Enfin  un  embranchement  sur  Reims  a  été  étudié  suivant  deux  directions  diffé- 
rentes partant  du  même  point  sur  la  ligne  principale. 

Le  premier  tracé  se  détache  de  la  ligne  principale  à  l'aval  de  Cherville;  passe  à 
l'ouest  de  ce  village  en  décrivant  une  courbe  de  1,000  mètres  de  rayon;  traverse  la 
vallée  de  la  Marne,  passe  à  l'ouest  des  villages  de  Coudé,  d'isses;  traverse  à  angle 
droit  la  route  royale  n°  44,  de  Châlons  à  Cambrai,  vis-à-vis  Louvercy;  au  delà  de 
cette  route,  le  tracé  court  dans  la  direction  sud-ouest  parallèlement  à  la  Vesle,  et 
vient  se  rattacher  au  tracé  étudié  par  cette  vallée  pour  arriver  à  Reims. 
La  longueur  de  ce  premier  tracé  d'embranchement  est  de  39,275  mètres. 
La  distance  entre  Paris  et  Reims,  par  la  vallée  de  la  Marne  et  cet  embranchement, 
serait  de  193,632  mètres. 

Le  second  tracé  se  détache  de  la  ligne  principale  au  même  point  en  aval  de  Cher- 
ville;  il  traverse  la  vallée  de  la  Marne,  passe  à  l'ouest  de  Coudé,  à  l'est  du  village 
d'Ambonnav,  à  l'ouest  de  Vaudemange  et  de  Billv-le-Grand,  se  recourbe  ensuite  et 
court  presque  parallèlement  à  la  route  n°  44,  en  restant  au  sud-ouest  de  cette  route, 
pour  se  lier  au  tracé  parla  Vesle,  vis-à-vis  Beau  mont-sur- Vesle,  tracé  qu'il  suit  au- 
delà,  jusqu'à  Reims, 

La  longueur  de  ce  deuxième  tracé  d'embranchement  est  de  34,908  mètres. 
La  distance  entre  Paris  et  Reims,  par  la  vallée  de  la  Marne  et  cet  embranchement, 
serait  de  189,265  mètres. 

Dans  les  premières  études  faites  à  partir  de  1833,  le  tracé  du  chemin  de  fer  par 
les  plateaux  se  confondait  avec  celui  de  Paris  à  Orléans,  soit  jusqu'au  delà  de  Choisy- 
le-Roi,  sur  12  kilomètres  de  longueur,  soit  seulement  sur  4,555  mètres  pour  s'élever 
ensuite  sur  le  plateau  de  la  Brie;  dans  le  premier  cas,  par  les  vallées  de  l'Yère  et  du 
Réveillon;  dans  le  second,  par  la  Vallée  du  Morbras.  Ce  tracé  traversait  ensuite  le 
plateau  de  la  Brie,  se  portait  sur  Sezanne  et  Fère-Champenoise,  et  atteignait  enfin 
Vitry-le-Français. 
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La  longueur  de  cette  partie  du  chemin  de  fer  était  de  191,558  mètres. 

* 

En  1839,  on  a  fait  1  étude  d'un  nouveau  tracé  qui,  partant  de  la  barrière  des 
Vertus,  descend  à  la  Marne  par  Villemombic,  Gagny  et  Chellcs,  passe  à  Pomponne, 
Lagny,  Thorignv,  Dampmar,  coupe  la  Marne  au-dessous  de  Lesches,  pénètre,  par  un 
souterrain  de  190  mètres  35  centimètres,  dans  le  vallon  d'Esbly,et  remonte  ensuite 
la  vallée  du  Grand-Morin,  puis  celle  de  l'Aubetin,  pour  se  réunir  à  Frétoy  au  tracé 
primitif;  il  a  d'ailleurs  la  même  longueur  que  ce  dernier,  mais  il  offre  l'avantage 
de  n'avoir  que  des  pentes  faibles,  et,  en  outre ,  de  rendre  facile  le  raccordement  des 
chemins  de  fer  de  Strasbourg  et  de  Lyon  avec  celui  de  Paris  en  Belgique. 

En  1842  et  1843,  on  a  fait  des  opérations  nouvelles  sur  la  ligne  ci-dessus;  la  lon- 
gueur, du  tracé  entre  Paris  (barrière  des  Vertus)  et  la  route  royale  de  Paris  à  Stras- 
bourg, à  l'entrée  de  Vitry-le-Français,  est  de  191,282  mètres. 

En  partant  du  clos  Saint-Lazare,  cette  longueur  serait  (Je  192,214  mètres. 

Une  variante  par  Claye  a  été  également  étudiée  sur  une  longueur  de  37,112  mèt.; 
elle  présente, sur  le  tracé  par  Lagny,  un  allongement  de  1,483  mètres. 

Enfin,  entre  le  Mei\-S'aint-Epain  et  la  limite  des  départements  de  la  Marne  et  de 
l'Aube,  une  autre  variante  a  été  étudiée  par  le  Mont-Août,  sur  un  développement  de 
45,239  mètres,  dans  le  but  d'améliorer  les  circonstances  du  profil  longitudinal; 
cette  variante  ne  donne,  sur  le  tracé  principal,  par  Fère-Champenoisc,  qu'un  allon- 
gement de  184  mètres.  Par  cette  variante,  le  tracé  entre  Paris  (barrière  des  Vertus) 
et  l'entrée  de  Vitry,  en  passant  par  Lagny,  présente  une  longueur  de  191,466 
mètres. 

En  adoptant,  pour  le  tracé  par  les  plateaux  de  la  Brie,  la  ligne  par  Lagny,  Fère- 
Champenoise,  la  distance  entre  Paris  (barrière  des  Vertus)  et  le  point  de  raccorde- 
ment avec  le  tracé  entre  Vitry-le-Français  et  Nancy,  serait,  en  passant  au  nord  de 
Vitry-le-Français,  de  194,1 16  mètres. 

Le  projet  suivant  cette  lign  !  présente  les  déclivités  maxima  suivantes  : 

Pour  descendre  à  Vitry-le-Français,  une  pente  de  5  millimètres  1/2  sur  une  lon- 
gueur de  13,856  mètres  36. centimètres  et  sur  le  reste  de  la  ligne,  des  pentes  et  des 
rampes  de  5  millimètres  sur  la  longueur  totale  de  40,511  mètres  32  centimètres. 

Les  percées  souterraines  suivant  la  même  ligne  sont  d'une  longueur  totale  de 
2,284  mètres  95  centimètres,  savoir  : 

AChalifert   190"35<  ) 

A  Crécy   784  39  \ 

.     A  Plessis   600  00  2,284»95< 

ACoole   710  21  ) 
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PARTIE  COmrCBE  AUX  DM»  DIRECTIONS  PAR  LA  MARNE  ET  PAR  LU  PLATEAUX ,  DE  VTTRY  X  NANCY. 

Entre  Vitry  et  Bar-le-Duc,  on  a  fait  les  recherches  nécessaires  pour  séparer,  au- 
tant que  possible,  le  chemin  de  fer  du  canal,  sans  s'éloigner  sensiblement  du  tracé 
primitif. 

Au  delà  de  Bar-le-Duc,  on  n'a  pu  parvenir  à  séparer  les  deux  voies  qu'avec  un 
changement  complet  de  tracé. 

D'après  le  projet  étudié  en  1834,  le  tracé  du  chemin  de  fer  remontait  la  vallée 
de  l'Ornain  jusqu'à  Naix,  puis  celle  de  la  Barboure,  franchissait  le  faîte  entre  l'Or- 
nain  et  la  Meuse,  près  du  moulin  de  Bovée  et  de  Broussey,  descendait  ensuite  dans 
la  vallée  de  la  Méholle,  suivait  cette  vallée  et  celle  de  la  Meuse  jusqu'à  Pagny,  pé- 
nétrait dans  le  vallon  de  Laye-Saint-Remy,  près  du  village  de  Laye,  et  se  développait 
dans  la  vallée  de  i'Ingressin  jusqu'à  Toul. 

Cette  direction  étant  à  très-peu  de  chose  près  celle  que  suit  le  canal  de  la  Marne 
au  Rhin,  l'on  a  cherché, en  1842, s'il  ne  serait  pas  possible  de  séparer  les  deux  voies. 
On  est  parvenu  aux  résultats  suivants  : 

Le  nouveau  tracé  se  dirige  de  Bar-le-Duc  sur  Vuilleroncourt  et  Loxeville ,  en  se 
développant  en  rampes  de  0  millimètres  sur  les  coteaux  de  la  rive  droite  de  l'Ornain 
et  de  Malval,  franchit,  par  une  tranchée  de  23  mètres  de  profondeur  maximum  et 
de  1,000  mètres  de  longueur,  l'arête  qui  sépare  les  vallées  de  Malval  et  de  l'Aire, 
descend  cette  vallée,  par  une  pente  de  0œ,0024 ,  jusqu'au  droit  de  Cousanccs-au-Bois , 
traverse  le  faîte  qui  sépare  l'Aire  de  la  Meuse,  au  moyen  d'un  souterrain  de  616  mètres 
de  longueur,  et  pénètre  dans  le  bassin  de  la  Meuse  par  le  vallon  du  Girouet.  Il  suit 
ce  vallon,  touche  le  village  de  Grinsaucourt ,  et  débouche,  par  la  droite  de  Vadon- 
ville,  dans  la  vallée  même  de  la  Meuse,  qu'il  traverse  à  l'aval  de  Lérouville. 

A  partir  de  ce  point ,  trois  tracés  ont  été  étudiés  : 

Le  premier  se  dirige  sur  Toul  par  Commercy,  et  rejoint  le  troisième  tracé  sous 
Jouy-lcs-Côtes. 

Le  second  et  le  troisième  tracés  ont  une  direction  commune  jusqu'à  Saint-Julien, 
franchissent  la  vallée  de  la  Meuse  et  remontent  le  vallon  de  Boncourt.  Parvenu  dans 
la  haute  plaine  de  la  Woëvre,  le  deuxième  tracé  se  dirige  vers  Arnaville ,  en  passant 
près  de  Xivray,  Nonsard  et  Bcney,  et  va  se  raccorder,  au  droit  de  Saint-Benoît,  avec 
le  projet  de  Paris  à.Strasbourg  par  Sainte-Mcnehould,  Oeil  et  Arnaville,  dont  nous 
parlerons  tout  à  l'heure. 

Le  troisième  tracé,  à  partir  de  Saint-Julion,  s'infléchit  à  droite,  dans  la  direction 
du  vaste  plateau  de  la  Woëvre,  et  rejoint,  à  l'aval  de  Toul,  à  525  mètres  en  deçà  de 
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l'écluse  du  Polygone,  le  Iracé  de  1834,  en  passant  à  la  gauche  des  villages  de  Girau- 
voisin ,  Fremeréville ,  Girouville ,  Jouy-sous-les-Côtes ,  Boucq  et  Lagncy. 

A  partir  de  la  station  de  Toul ,  le  tracé  descend  graduellement  dans  la  vallée  de 
la  Moselle,  où,  après  avoir  suivi,  sur  2,776  mètres  de  longueur,  la  ligne  de  1834, 
il  s'en  détache  pour  franchir  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  et  la  Moselle  à  l'aval  de 
l'écluse  de  Gondreville,  et  suivre,  à  partir  du  village  de  Fontenoy,  la  rive  droite  de 
cette  rivière.  Le  tracé  côtoie,  à  partir  de  Liverdun,  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin 
jusqu'à  Frouard;  là,  franchissant  la  route  royale  n°  57,  il  arrive  à  Nancy  par  le  vil- 
lage de  Champigneulles. 

Le  développement  du  tracé  de  Vitry  à  Nancy  est  de  : 

1°  Suivant  la  direction  étudiée  en  1834   139,097" 

2*  Suivant  la  direction  passant  par  Commercy  ....  143,781 
3°  Suivant  la  direction  par  Saint-Julien  et  Toul . .  .  140,566 

Suivant  la  direction  étudiée  en  1834,  d'une  longueur  de  139,097  mètres,  es 
plus  fortes  déclivités,  de  0",005  par  mètre,  se  rencontrent  sur  une  longueur  de 
25,962  mètres. 

Les  percées  souterraines  sont  au  nombre  de  quatre,  et  présentent  une  longueur 
de   5,875- 

savoir  : 

Au  col  de  Bovéc  . .  4,120° 

Au  contre-fort  de  Pargny-sur-Meusc..  390 

Au  col  de  Foug   1,075 

Au  contre-fort  de  Liverdun   290 

Les  ouvrages  d'art  sont  assez  nombreux  ;  les  plus  importants  sont  : 
Un  pont  de  120  mètres  d'ouverture  sur  la  Moselle; 
Un  pont  de  80  mètres  sur  la  Meuse; 
Trois  ponts  de  32  mètres  sur  l'Ornain; 

Deux  ponts  de  24  mètres  sur  la  dérivation  de  la  Sauîx  et  le  haut  Ornain  ; 
Un  pont  tournant  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  à  Void. 
Suivant  la  direction  passant  par  Commercy,  d'une  longueur  de  143,781  mètres, 
les  plus  fortes  déclivités  sont  : 

De  0,006  par  mètre,  sur  une  longueur  de   29,265" 

De  0,005  par  mètre,  sur  une  longueur  de   8,461 

Les  percées  souterraines ,  au  nombre  de  deux ,  ont  une  longueur  totale  de .  .  906m 
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SAVOIR  : 

Au  col  de  Cousances-aux-Bois  

Au  contre-fort  de  Livcrdun  

Les  ouvrages  d'art  sont  à  peu  près  les  mômes  que  ceux  du  précédent  tracé. 
Suivant  la  direction  par  Saint-Julien  et  Toul,  d'une  longueur  de  140,566  mètres, 
les  plus  fortes  déclivités  sont  : 

• 

De  0,006  par  mètre,  sur  une  longueur  de   30,570" 

De  0,005  sur  une  longueur  de   2,900 

Les  percées  souterraines  sont  les  mêmes  que  pour  le  tracé  de  Commercy;  leur  lon- 
gueur totale  est  de   906m 

Les  ouvrages  d'art  diffèrent  peu  de  ceux  des  deux  tracés  précédents. 


616' 
290 


906' 


SECOND  SYSTÈME. 

DIABCTION   PAR   LES   VALLEES   DE  L'OISE,    DE   L'AISNE,   SOISSONS,    REIMS,  ETC. 


Indépendamment  des  tracés  par  Vitry-le-Français,  dont  nous  venons  de  donner 
la  description,  on  a  également  proposé ,  pour  relier  Paris  et  Nancy,  un  tracé  qui 
emprunterait  jusqu'à  Creil,  sur  67  kilomètres,  le  chemin  de  fer  de  Paris  en  Belgique, 
et,  remontant  l'Oise  et  l'Aisne,  se  porterait  sur  Reims,  de  là  sur  Sainte-Mcnehould , 
et  rejoindrait  enfin,  à  Arnaville,  la  vallée  de  la  Moselle,  qu'il  suivrait  jusqu'à  Frouard, 
puis  la  vallée  de  la  Meurthe  jusqu'à  Nancy. 

Une  étude  détaillée  a  été  faite  sur  ce  tracé;  en  voici  les  résultats  : 

v»ti«  de  m*.  A  partir  de  Creil,  le  tracé  se  développe  sur  la  rive  droite  de  l'Oise,  coupe,  près 
de  cette  ville,  la  route  royale  n°  16  de  Paris  à  Dunkcrquc  ;  passe  à  Villers-Saint-Paul, 
Ricux,  Brenouille,  les  Ageux;  croise,  près  de  Pont-Sainte-Maxencc,  la  route  royale 
ii"  17,  de  Paris  à  Lille;  touche  Rivccourt,  Armancourt,  Jaux  et  Vcnette;  rencontre 
successivement  les  routes  royales  n°  31,  de  Rouen  à  Reims,  et  n°  35,  de  Compiègne  à 
Abbeville;  passe  à  l'extrémité  du  faubourg  de  Compiègne  connu  sous  le  nom  de  Petit- 
Margny,  et  croise  la  route  royale  n°  32  de  Paris  à  Saint-Quentin. 

Vallée  de  iAisB«.  Le  tracé  franchit  l'Oise  un  peu  au-dessus  de  Compiègne,  entre  cette  ville  et  le 
confluent  de  l'Aisne,  pénètre  dans  la  vallée  de  cette  rivière,  et  se  tient  sur  la  rive 
gauche  jusqu'à  l'embouchure  de  la  Vcsle;  il  longe  la  forêt  de  Compiègne,  et,  se 
dirigeant  constamment  entre  la  route  royale  n°  31  et  la  rivière,  passe  à  Trosly, 
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Breuil,  Couloisy,  devant  Pernant  et  Mersin  :  puis  il  coupe  la  route  royale  n°  31 
dans  le  faubourg  de  Soissons  appelé  Saint-Christophe;  croise  une  autre  route  royale, 
celle  n°  2  de  Paris  à  Maubeuge;  pénètre  dans  la  place  de  Soissons,  en  passant  au 
niveau  de  la  rue  Saint-Jean;  traverse  le  faubourg  de  Crise,  coupe  successivement 
les  routes  royales  n°  37,  de  Château-Thierry  à  Béthune,  n°  31,  de  Rouen  à  Reims,  et 
touche  Venizel  et  Sennoise. 

Arrivé  à  Sermoise,  le  tracé  suit  la  vallée  de  la  Vesle,  en  se  tenant  d'abord  sur  la  v«iw« de u  \>»t». 
rive  gauche,  longe  la  route  royale  n°  31  jusque  auprès  de  la  ville  de  Braisne,  tra- 
verse la  Vesle  en  deçà  de  cette  ville,  croise  la  route  royale  n°  31,  et  se  développe 
ensuite  sur  la  rive  droite,  entre  la  route  et  la  rivière,  jusqu'auprès  de  la  ville  de 
Pûmes,  en  passant  près  de  Courcelles  et  de  Bazochc.  Le  tracé  coupe  de  nouveau  la 
route  royale  n°  31,  franchit  la  Vesle  et  touche  Fismcs,  pour  se  tenir  constamment 
sur  la  rive  gauche,  entre  la  rivière  et  cette  route.  11  passe  ainsi  près  de  Breuil, 
Junchcry,  Muizon  ,  Champigny  et  Tinqueux. 

De  ce  dernier  point,  il  se  dirige  sur  la  ville  de  Reims,  qu'il  longe,  en  traversant 
les  faubourgs  d'Épernay  et  de  Sainte-Anne;  il  touche  Cormonlreuil,  Taissy  et  Sillery; 
passe  auprès  de  Beaumontj  coupe,  un  peu  au  delà  de  ce  dernier  village,  la  route 
royale  n°  44  de  Châïons  à  Cambrai;  passe  entre  les  Petites-Loges  et  Sept-Saulx,  et 
franchit  dans  cet  intervalle  le  canal  de  l'Aisne  à  la  Marne;  puis  il  longe  les  villages 
ou  bourgs  de  Livry,  Louvercy,  et  touche  ceux  de  Bouy,  Vadeuay  et  Cuperly. 

Le  tracé  abandonne  à  Vadenay  la  vallée  de  la  Vesle,  pour  se  diriger  sur  Auve  par 
celle  de  la  Noblette;  il  coupe  la  route  n°  77,  deNevers  à  Sedan.  Il  passe  ensuite  devant 
les  villages  de  la  Cheppe ,  Bussy-le-Château  et  Saint-Remy  ;  franchit ,  un  peu  au  delà 
du  hameau  de  Vieux-Bellay,  et  à  l'aide  d'une  faible  tranchée  de  9  mètres  de  plus 
grande  profondeur,  le  faîte  qui  sépare  les  vallées  de  la  Noblette  et  de  l'Auve;  suit  la 
rive  gauche  de  cette  dernière  vallée,  en  passant  successivement  à  Auve,  Saint-Mard- 
sur-Auve,  la  Cbapelle,  Gizaucourt,  Dommartin-la-Planchette ,  jusqu'à  la  ville  de 
Saintc-Mcnehould,  où  il  entre  dans  la  vallée  de  l'Aisne. 

A  partir  de  Sainte-Meuehould,  le  tracé  remonte  la  vallée  de  l'Aisne  jusqu'au  Pont- 
aux- Vendanges ,  traverse  la  plaine  de  l'Argonne,  coupe  la  vallée  de  l'Aire  entre  les 
villages  de  Fleury  cl  d'Autrecourl  ;  s'engage  dans  le  vallon  de  Fabluzieux ,  et  vient 
couper,  un  peu  avant  le  village  de  Heippe,  et  presque  à  égale  distance  entre  les  villes 
de  Bar-le-Duc  et  de  Verdun,  le  sommet  de  la  chaîne  qui  sépare  les  bassins  de  l'Aire 
et  de  la  Meuse.  Le  relief  naturel  du  sol  permet  de  franchir  l'Aire  sans  contre-pente, 
et  de  s'élever  constamment,  depuis  le  Pont-aux -Vendanges  jusqu'au  col  de  Heippe, 
au  moyen  de  trois  grandes  rampes  séparées  par  deux  paliers  de  niveau  de  peu  d'éten- 
due. On  passe  les  cols  de  Waly  entre  l'Aisne  et  l'Aire,  et  de  Heippe  entre  l'Aire  et  la 
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Meuse,  à  l'aide  de  tranchées  ayant  respectivement  13*,50  et  16  mètres  de  profon- 
deur maximum. 

Depuis  le  col  de  Heippe ,  la  ligne  descend ,  par  le  vallon  de  Rambluzin ,  dans  la 
vallée  de  la  Meuse,  qu'elle  remonte  sur  une  longueur  de  7  à  8  kilomètres,  en  passant 
à  Tilly,  Bouquemont,  Woimbey;  franchit  la  Meuse  entre  Bannoncourt  et  Lacroix-sur 
Meuse  ;  passe  à  Mouvrais  et  s'engage  dans  le  vallon  du  ruisseau  de  Creuë. 

Après  avoir  remonté  le  vallon  du  ruisseau  de  Creuë  jusqu'au  delà  du  village  de 
Chaillon,  le  tracé  franchit,  à  une  petite  distance  au  sud  de  Creuë,  le  faîte  qui  sépare 
les  bassins  de  la  Meuse  et  de  la  Moselle.  Ce  passage  se  fait  à  ciel  ouvert,  comme  tous 
les  précédents;  la  tranchée  a  19  mètres  de  plus  grande  profondeur  et  1,705  mètres 
de  lougueur  totale,  dont  920  mètres  en  déblai  ordinaire,  de  zéro  à  6  mètres  de  hau- 
teur, et  785  mètres  en  tranchée  de  plus  de  6  mètres.  La  ligne  passe  ensuite  à  Vi- 
gneulles,  traverse  en  ligne  droite  la  plaine  de  laWoëvre,  s'engage  dans  le  vallon  du 
ruisseau  de  Rupt,  affluent  du  Rupt-de-Mad  ;  atteint  la  vallée  de  cette  dernière  rivière 
à  3  kilomètres  au-dessous  de  Thiaucourt,  et  la  suit  jusqu'à  son  embouchure  dans  la 
Moselle,  près  du  village  d'Arnaville.  Depuis  le  col  de  Creuë  jusqu'à  la  Moselle,  le 
tracé  présente  en  profil  deux  grandes  pentes  continues  séparées  par  un  long  palier 
de  niveau  pour  la  traversée  de  la  plaine  de  la  Woëvre. 

A  partir  d'Arnaville,  le  tracé  remonte  la  rive  gauche  de  la  Moselle,  en  passant  suc- 
cessivement à  Vandière,  Pont-à-Mousson ,  Dieulouard,  Marbache;  franchit  la  Moselle 
à  Frouard  et  remonte  la  rive  gauche  de  la  vallée  de  la  Meurthc  jusqu'à  Nancy- 
Suivant  l'étude  faite  en  1842,  la  ligne,  en  approchant  de  Nancy,  passait  derrière 
le  village  de  Champigneulles,  et  nécessitait  l'emploi  de  deux  courbes  de  800  mètres 
de  rayon.  On  est  parvenu,  en  1843,  à  perfectionner  cette  partie  du  tracé  en  le  fai- 
sant passer,  au  moyen  d'un  faible  redressement  du  Ht  de  la  Meurthe,  entre  cette  ri- 
vière et  le  bas  du  village. 

La  longueur  du  tracé  entre  Creil  et  le  chemin  creux  de  Maxéville  avant  Nancy 
est  de  339,849  mètres,  et,  par  suite,  la  distance  de  Paris  à  Nancy  est  de  411  kilo- 
mètres. 

Les  pentes  et  rampes  sont,  en  général,  très-faibles,  et  nulle  part  elles  ne  dépas- 
sent 5  millimètres  par  mètre.  Elles  se  divisent  d'ailleurs  comme  il  suit  : 


Parties  de  niveau  .  .  . 
De  0°  jusqu'à  0m,003 
De  0-.003  à  0,-005. 


53,571- 

205,427 
80,851 


Longueur  égale   339,849" 
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Les  principaux  ouvrages  d'art  se  composent  de  : 

127  aqueducs  de  1",50  d'ouverture  et  au-dessous;  27  ponceaux  de  2  à  3  mètres 
d'ouverture;  104  ponts  de  3  à  10  mètres  d'ouverture;  1  pont  sur  la  Vcsle,  de  deux 
arches  d'une  ouverture  ensemble  de  12  mètres;  6  ponts  sur  l'Aisne  et  le  Rupt-de- 
Mad,  de  18  mètres  d'ouverture;  1  pont  sur  l'Aire,  de  20  mètres  d'ouverture;  1  pont 
sur  le  fossé  de  la  place  de  Soissons,  de  30  mètres  d'ouverture;  1  pont  sur  le  fossé 
de  la  même  place,  en  trois  arches,  d'une  ouverture  ensemble  de  60  mètres;  1  pont 
sur  l'Oise,  en  trois  arches,  d'une  ouverture  ensemble  de  70  mètres;  1  pont  sur  la 
Meuse,  de  cinq  arches,  d'une  ouverture  ensemble  de  90  mètres;  1  pont  sur  la  Mo- 
selle, de  7  arches,  d'une  ouverture  ensemble  de  1 40  mètres  ; 

Enfin  2  poternes  avec  ponts-levis  pour  l'entrée  et  la  sortie  de  la  place  de  Sois- 
sons. 

Le  nombre  des  stations  prévues,  entre  Creil  et  le  chemin  creux  de  Maxéville  avant 
Nancy,  est  de  45. 

Ce  tracé  ne  présente  pas  de  souterrain,  et  il  réduit  à  17  kilomètres  la  longueur  de 
l'embranchement  sur  Metz. 

Les  embranchements  qui  ont  été  étudiés  comme  indispensables  sont  les  suivants  : 

L'utilité  d'un  embranchement  sur  Châlons  est  incontestable  ;  chef-lieu  d'un  dé- 
partement, centre  d'une  division  militaire,  cette  ville  est  en  outre  l'un  des  ports 
les  plus  importants  de  la  ligne  de  navigation  de  Paris  au  Rhin. 

Cet  embranchement  se  détacherait  de  la  ligne  principale  à  Cupcrly  ;  sa  longueur 
est  de  13,687  mètres.  Son  raccordement  vers  Strasbourg  serait  de  1,571  mètres  : 
donc,  en  tout,  cet  embranchement  exigerait  la  construction  d'une  longueur  de  ligne 
de  15,258  mètres. 

L'embranchement  sur  Saint- Mihiel  est  motivé  par  la  nécessité  d'une  station  cen-  sur  Sum  m.u i 
traie  pour  le  département  de  la  Meuse;  il  se  dirige  de  Rouvrois  sur  la  ville  de  Saint- 
Mihiel.  Sa  longueur  est  de  5,532  mètres;  son  raccordement  du  côté  de  Strasbourg 
aurait  une  longueur  de  1,856  mètres  :  en  tout,  l'embranchement  de  Saint-Mihiel 
exigerait  la  constructiou  d'une  longueur  de  chemin  de  7,388  mètres. 

On  a  également  étudié  le  projet  d'une  ligne  de  raccordement  entre  le  chemin  de  BMnriomai 
fer  de  Strasbourg  et  celui  du  Nord;  cette  ligne,  placée  près  de  Creil,  aurait  pour       « princip.it 
objet  d'abréger  le  trajet  pour  passer  de  l'un  à  l'autre  des  deux  chemins.  "***  ùm  Hui,  *" 

La  longueur  de  cette  ligne  de  raccordement  serait  de  2,121  mètres. 

On  a  étudié  également  une  variante,  dont  le  but  est  de  combiner  le  tracé  par  la  Varia** 
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vallée  de  la  Marne  avec  celui  par  les  vallées  de  l'Aisne  et  de  la  Vesle.  Dans  cette  corn-     de  u  w 

L  •      ■  '  •  «  ,  de  l'Aisne 

binaison  ,  on  suit  la  vallée  de  la  Marne  jusqu'à  Châlons ,  et  l'on  se  dirige  de  là  vers  et  <u u  v.  -.!••. 
Sainte-Menehould,  par  Saint-Mard-sur-Auve,  pour  rejoindre  le  tracé  ci-dessus  décrit. 
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Cette  variante  traverse  la  Manie  un  peu  en  aval  de  Châlons,  franchit  le  canal  laté- 
ral à  cette  rivière,  puis  le  canal  de  décharge  de  l'usine  de  Châlons,  et  enfin  les  routes 
royahs  n°  44,  de  Châlons  à  Camhrai,  et  n°  3,  de  Paris  à  Metz,  en  contournant  au 
nord  la  ville  de  Châlons.  Elle  se  dirige  ensuite  vers  le  bourg  de  l'Epine,  en  suivant 
le  thalweg  du  ruisseau  de  Naux,  et  franchit  le  faîte  qui  sépare  cette  vallée  delà  vallée 
<;'e  la  Vesle,  au  moyen  d'une  tranchée  de  1,180  mètres  de  longueur  et  de  14  mètres 
36  centimètres  de  profondeur  maximum.  Elle  suit  la  vallée  de  la  Vesle  jusqu'au  delà 
du  bourg  de  Somme- Vesle,  traverse  la  route  départementale  n°  5,  de  Reims  à  Bar- 
le-I)uc,  et  franchit  le  faîte  qui  sépare  les  vallées  de  la  Vesle  et  de  l'Auve,  par  une  tran- 
chée de  750  mètres  de  longueur  et  de  7  mètres  19  centimètres  de  profondeur  maxi- 
mum. Enfin  ,  le  point  de  raccordement  des  deux  tracés  serait  près  de  Saint-Mard-sur- 
Auve,  à  12,442  mètres  en  amont  de  Sainto-Menchould. 

La  longueur  de  cette  variante  est  de   37,017  mètres. 

Les  plus  fortes  déclivités  sont  de  0™,005  par  mètre,  sur  une  longueur  totale 
de  10,860  mètres. 

Le  tracé  est  entièrement  à  ciel  ouvert. 

Les  travaux  d'art  se  composent:  d'un  pont  sur  la  Marne;  de  deux  autres  ponts,  un 
sur  le  canal  latéral  à  cette  rivière,  l'autre  sur  le  canal  de  fuite  du  moulin  de  Châ- 
lons, 2  ponceaux,  7  viaducs,  8  passages  à  niveau  avec  maison  de  garde,  4  stations 
dont  la  seule  importante  est  celle  de  Châlons. 

Suivant  cette  variante,  la  longueur  totale  entre  Paris  et  le  point  de  raccordement 
à  l'aval  de  Saint-Mard-sur-Auve  serait  de  202,951  mètres  50  centimètres. 

Et  la  distance  entre  Paris  et  Nancy,  de   358  kilomètres. 

TROISIÈME  SYSTÈME. 

TAR  US  TBOVC  COMMUN  AUX  DEUX  LIGUES  DE  LYON  ET  DE  STlUSCOt IIG. 

En  outre  dos  tracés  ci-dessus  décrits  pour  le  chemin  de  Paris  à  Nancy,  on  a  com- 
plété en  1843  diverses  études  commencées  en  1842,  ayant  pour  objet  de  rattacher 
ce  chemin  n  celui  de  Paris  à  Lyon. 

Plusieurs  combinaisons  sont  possibles. 

La  première,  en  partant  de  Paris  suivrait  le  tracé  déjà  décrit,  par  les  plateaux 
jusqu'à  Boucby-le-Hepos,  de  lâ  descendrait  à  Villenauxe  et  à  Romilly-sur-Seine  en 
ïraiiclÛMflnt,  h  la  cote  de  160  mètres  49  centimètres  au-dessus  de  la  mer,  le  contre- 
fort d'entre  Soîdc  et  Marne,  soit  par  un  souterrain  de  2,300  mètres  en  maintenant 
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les  déclivités  à  0~,005,  soit  par  une  tranchée,  en  admettant  des  déclivités  de  0",008 , 
et  en  élevant  le  plan  du  passage  du  faîte.  De  Romilly,  le  tracé  arriverait  à  Troyes  en 
suivant  la  vallée  de  la  Seine. 

Suivant  cette  direction  étudiée  de  nouveau  en  1843,  la  longueur  entre  Paris 
(  barrière  des  Vertus)  et  Troyes  se  trouve  réduite  à   163,855  mètres; 

Savoir  : 

De  Paris  (barrière  des  Vertus)  à  Romilly   123,251»)  . 

r*   n           «  m  i  1d3,oD5  met  rs. 

De  Romilly  à  Troyes   40,604  \ 

La  seconde,  partant  de  Paris,  de  la  gare  du  chemin  de  1er  d'Orléans  (  le  point  de 
départ  pourrait  aussi  être  A  la  place  de  la  Bastille),  monterait  sur  le  plateau  de  la  Brie, 
soit  parle  vallon  du  Morhras,  en  empruntant  le  chemin  d'Orléans  sur  5,442  mètres 
de  longueur,  soit  par  le  vallon  du  Réveillon ,  affluent  de  l'Yèrcs,  en  suivant  le  che- 
min d'Orléans  sur  une  longueur  de  12,140  mètres;  la  direction  par  le  Réveillon  qui 
est  sensiblement  égale  en  longueur  à  celle  par  Lagny  et  l'Aubetin,  dessert  plus  de 
lieux  habités  que  la  direction  parle  Morhras,  qui  ne  présente,  entre  Paris  et  Romilly, 
qu'une  longueur  de  115,374  mètres. 

Suivant  la  direction  du  Morhras,  la  distance  entre  Paris  (gare  d'Orléans)  et  Troyes 
serait  de   155,978  mètres; 

Savoir  : 

De  Paris  (gare  du  chemin  d'Orléans)  à  Romillv.  .  .   1 15,374"/ 

De  Romilly  à  Troyes   40,604  j  IUètreS' 

Suivant  ces  deux  directions,  le  contre-fort  d'entre  Seine  et  Marne  est  franchi  au 
même  point  que  par  la  ligne  passant  par  Lagny;  mais  par  ces  tracés  on  évite  les 
percées  souterraines  de  Chalifert  et  de  Crécv,  d'une  longueur  de  970  mètres  que 
Ion  trouve  sur  la  ligne  de  Lagny. 

Par  le  Réveillon,  les  pentes  et  rampes  maxima  de  0",005  et  0m,0053  existent  sur 
une  longueur  de  26  kilomètres,  tandis  que  par  Lagny  elles  ne  se  rencontrent  que 
sur  une  longueur  de  17  kilomètres. 

Par  le  Morhras  les  déclivités  de  0ro,005  et  0",0053  existent  sur  17  kilomètres 
seulement ,  mais  pour  parvenir  sur  les  plateaux  de  la  Brie ,  on  a  une  rampe  de  0m,006 
sur  8,328  mètres  de  longueur.  ■  ■ 

Les  ouvrages  d'art  sur  les  deux  lignes  du  Morbrasel  du  Réveillon  sont  à  peu  près 
les  mêmes,  mais,  comparés  à  ceux  par  Lagny,  ils  présentent  un  notable  avantage. 

A  Troves,  extrémité  du  tronc  commun  aux  deux  lignes  de  Strasbourg  et  de  Dijon, 
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le  tracé  sur  ia  frontière  d'Allemagne  s'infléchit  à  gauche,  passe  près  du  château  de 
Saint-Parres  à  droite  de  Bellcy,  touche  Thennelières ,  laisse  à  sa  gauche  Piney  et 
Ville-Hardouin  ;  il  traverse  ensuite  la  rivière  d'Aube  entre  Lesmont  et  Précy-Notre- 
Dame,  passe  à  droite  de  Rosnay,  Rance  et  Montmornay ,  airive  à  la  ferme  de  Châtel- 
lier, laisse  Arrambécourt  sur  la  droite,  touche  Droanay,  laisse  Saint-Rémy  à  gauche, 
franchit  la  Marne  en  amont  de  Montcets;  au  delà,  dans  la  plaine  de  Thiéblemonl, 
le  tracé  se  dirige  à  droite  d'Haussignemont  et  à  gauche  de  Blesme;  touche  le  village 
d'Étrepy,  et  vient  rencontrer  à  la  gauche  de  Pargny,  dans  la  vallée  delà  Saulx,  le 
tracé  direct  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Strasbourg. 

De  Troyes  à  Pargny-sur-Saulx ,  la  longueur  totale  du  tracé  décrit  ci-dessus  est 
de  83,460  mètres  ; 

Savoir  : 

De  Troyes  à  la  ferme  de  Châtellier. 
De  la  ferme  de  Châtellier  à  Pargny 

Ainsi,  par  cette  ligne,  la  distance  de  Paris  (barrière  des  Vertus)  à  la  station  de 
Nancy  serait  d'environ  373  kilomètres. 

Suivant  cette  dernière  partie  de  la  variante  par  le  tronc  commun  de  Paris  à  Troyes, 
la  plus  forte  déclivité  est  de  O-.OOS  par  mètre. 

Les  ouvrages  d'art  sont  assez  peu  importants;  les  plus  considérables  sont  les  pont* 
sur  l'Aube  et  la  Marne. 

puùtd*  Nancy  La  loi  du  1 1  juin  1842,  qui  a  alloué  un  crédit  de  11,500,000  francs  pour  l'exé- 
I  iiB0.B>.rtia(.    cutjon  ,ju  chcmin  de  fer  de  Hommarting  à  Strasbourg,  et  décidé  que  la  ligne  de 

Paris  à  Strasbourg  passerait  par  Nancy,  a  laissé  indécis  le  tracé  à  suivre  entre  Nancy 

et  Hommarting. 

Dans  le  premier  projet  de  1834,  on  avait  étudié  une  direction  par  le  Sanou;  en 
1839,  une  autre  direction  par  la  Mezule  et  la  Seille  avait  été  étudiée ,  mais  cette  di- 
rection avait  l'inconvénient  de  laisser  Nancy  à  l'écart.  Enfin  une  troisième  direction 
avait  été  proposée,  dans  laquelle  le  tracé  remontait  la  vallée  de  la  Meurthe,  pour 
eutrer  dans  la  vallée  de  la  Vezouzc,  et  passait  ainsi  près  de  Lunéville. 

Le*  nouvelles  études  à  faire  en  1842  et  1843  devaient  en  conséquence  avoir 
pour  but  : 

1*  De  compléter  les  études  de  1835  sur  la  direction  du  Sanon,  et  de  les  mettre  en 
rapport  avec  les  exigences  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin,  aujourd'hui  en  cons- 
truction; 

2#  De  compléter  également  les  études  de  1840,  sur  la  direction  de  la  Seille,  en 
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se  soumettant  à  la  condition,  explicitement  imposée  par  la  loi,  du  passage  à  Nancy? 

3°  D'étudier  complètement  aussi  le  tracé  passant  par  Lunévillc,  et  suivant  lequel 
la  communication  de  la  Meurtlie  à  la  Sarre  se  ferait  par  l'intermédiaire  de  la  Vezouze 
et  du  ruisseau  des  Amis. 

Les  opérations  sur  le  terrain  ont  été  poussées  avec  activité  sur  les  trois  directions 
à  étudier.  Les  projets  d'ensemble  sont  aujourd'hui  terminés. 

La  direction  de  la  Scille  a  été  assez  facilement  rattachée  à  Nancy  par  le  vallon  du  Dir**»» 
ruisseau  de  Séchamp.  Ce  tracé  exige  une  rectification  du  cours  de  la  Meurthe  au 
point  où  elle  doit  être  franchie  par  le  chemin  de  fer,  pour  réduire  à  45°  l'obliquité  de 
l'angle. 

Après  avoir  traversé  la  Meurthe ,  le  tracé  se  dirige  vers  les  villages  d'Essey  et  dr 
Schamps  qu'il  laisse  sur  sa  droite  ;  près  de  Séchamp  le  projet  passe  en  tranchée  le 
faîte  qui  sépare  le  ruisseau  de  ce  nom  de  celui  de  la  Mezule  ;  le  tracé  parvient  à  ce 
faîte  par  une  ram  pc  de  0",005  par  mètre.  Cette  rampe,  qui  part  du  pont  sur  la  Meurthe, 
se  continue  sur  une  longueur  de  6,032  mètres.  En  ce  point,  le  projet  se  maintient 
de  niveau  sur  une  longueur  de  6,295  mètres  94  centimètres,  pour  franchir  le  vallon 
de  la  Mezule  et  traverser  le  contre-fort  du  bois  de  Fays  entre  la  Mezule  et  la  Scille; 
au  delà  de  ce  second  faite,  le  tracé,  par  une  pente  de  0",0042  par  mètre  sur 
6,092  mètres  67  centimètres,  arrive  dans  la  vallée  de  la  Seille,  derrière  le  village  de 
Pettoncourt.  A  partir  de  ce  point,  le  tracé  se  dirige  sur  Dieuze,  par  de  beaux  aligne- 
ments raccordés  entre  eux  au  moyen  de  courbes  à  grand  rayon  ;  dans  ce  trajet  il  passe 
près  de  Chambrcy,  à  droite  de  Vie  et  à  gauche  de  Moyenvic,  sous  les  fortifications 
de  Marsal. 

De  Marsal,  le  tracé,  s'infléchissant  légèrement  à  gauche,  vient  toucher  Mulcey, 
puis  il  parvient  vis-à-vis  et  à  500  mètres  au  sud  du  centre  de  la  ville  de  Dieuze;  de  • 
cette  ville  le  tracé  se  dirige  sur  l'étang  de  l'Indre,  dont  il  traverse  la  cornée  nord; 
au  delà  il  passe  par  les  villages  de  Guermange  et  Bisping. 

Entre  Pettoncourt  et  Bisping,  le  profil  longitudinal,  sur  une  longueur  de  33  kilo- 
mètres, ne  présente  que  des  pentes  et  rampes  faibles  dont  la  maximum  atteint  0m,003 
par  mètre. 

A  partir  de  Bisping,  le  tracé  monte  par  une  rampe  de  0m,005  sur  une  longueur  de 
5,730  mètres  pour  franchir,  dans  le  bois  de  Fort-Buisson,  le  faîte  d'entre  Seille  et 
Sarre;  ce  faîte  est  traversé  par  un  palier  de  niveau  de  4,365  mètres  de  longueur.  Au 
delà  on  descend  vers  la  Sarre  par  une  pente  de  0",003  en  passant  près  du  village  de 
Gosselming,  où  il  traverse  cette  rivière.  - 

Cette  pente  de  0M,003  cesse  au  moulin  de  Sarreck  vis-à-vis  Oberstinzel;  à  partir 
de  ce  point,  le  tracé  passant  par  Sarrc-AltrofF  et  Eich,  rejoint  la  ligne  du  projet  ap- 
prouvé, près  de  Hommarting,  par  des  rampes  dont  la  plus  forte  est  de  0",0038. 
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Entre  les  deux  points  extrêmes,  le  chemin  creux  deMaxéviUe,  avant  Nancy,  d'une 
part,  et  la  naissance  du  projet  approuvé  près  Hommarting,  d'autre  part,  le  projet 
présente  une  longueur  totale  de  :   79,487"  27e 

Par  ce  tracé,  deux  faîtes  sont  franchis  :  l'un,  entre  les  vallées  de  Sécha mp  et 
de  la  Mezule;  l'autre,  entre  la  Seille  et  la  Sarre. 

La  somme  des  montées  et  des  descenles  est  de   171"  84l 

Hors  deux  courbes  à  rayon  au-dessous  de  1,000  mètres,  l'une  à  la  sortie  de  la  sta- 
tion de  Nancy,  de  500  mètres,  l'autre  à  Oberstinzel,  de  800  mètres,  toutes  les  autres 
courbes  présentent  des  rayons  de  1,000  mètres  et  au-dessus. 
D.rcctc,  Le  tracé  du  Sanon  a  été  séparé  de  celui  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin.  Au  lieu 

rie  le  faire  passer,  comme  dans  le  projet  de  1835,  à  l'est  de  Nancy,  ou  l'a  reporté  a 
l'ouest  de  cette  ville;  le  chemin  de  fer  se  trouve  par  là  affranchi  des  conditions  em- 
barrassantes qui  lui  étaient  imposées  par  le  voisinage  du  canal  et  de  la  Meurthe, 
surtout  a  cause  des  brusques  et  fréquentes  sinuosités  de  cette  rivièie. 

Du  chemin  creux  de  Maxéville,  point  commun  aux  tracés  venant  de  Paris,  la  ligne 
se  dirige  vers  le  faubourg  Stanislas  de  la  ville  de  Nancy;  il  traverse  la  route  royaie 
n"  4  et  la  rue  du  Faubourg-Sainl-Iean,  sous  des  ponts,  il  coupe  encore  en  déblai  la 
route  royale  n°  74,  et  traverse  à  niveau  la  route  royale  n°  57  et  le  chemin  vicinal 
de  la  Malgrange;  il  franchit  le  vallon  de  Jarvillc  par  uu  remblai  de  12  mètres  36  cen- 
timètres de  hauteur  maximum. 

Au  delà  de  Jarville,  le  tracé  se  rapproche  de  la  roule  royale  n°  4,  traverse  le  vallon 
de  la  Neuveville,  puis,  par  une  courbe  de  1,200  mètres  de  rayon,  il  vient  franchir  la 
Meurthe  vis-à-vis  la  ferme  de  Sainl-Phliu,  après  avoir  traversé  à  niveau  la  route 
royale  n"  4. 

En  ce  point  le  projet  du  chemin  de  fer  rejoint  le  tracé  du  canal  de  la  Marne  au 
Rhin,  auquel  il  reste  accolé  jusqu'au  village  de  Varangévillc:  après  avoir  traversé  la 
route  royale  n"  4  dans  Varangévillc,  le  tracé  du  chemin  de  1er  doit  être  infléchi  à 
droite  vers  la  Meurthe,  afin  de  pouvoir  pénétrer,  avec  une  courbe  convenable, 
dans  la  vallée  du  Sanon. 

Dans  ct'tte  première  partie  du  projet  parle  Sanon,  il  n'existe  que  de  faibles  décli- 
vités cl  deux  courbes  à  rayon  de  600  mètres  aux  deux  extrémités  de  la  station  de  Nancy. 

Avant  d'entrer  dans  la  vallée  du  Sanon,  le  tracé  traverse  encore  une  Lis  la'  route 
royale  n"  4  à  niveau ,  puis  il  monte  avec  de  faibles  rampes  vers  Sommerviller,  passe 
ensuite  entre  Crévic  et  Grand-Vczin,  près  Petit-Maixe,  entre  Linvillc  et  Raville, 
\is-à-vis  Bauzemont,  par  Moussey,  près  des  sources  du  Sanon,  et  arrive  à  l'é- 
tang de  Réchicourt  qu'il  laisse  sur  sa  gauche;  enfin  il  parvient  au  faîte  séparatil 
du  Sanon  et  de  la  Sarre,  à  la  cote  276  mètres  12  centimètres  au-dessus  du  niveau 
de  la  mer. 


Digitized  by  Google 


(  535  ) 

Dans  toute  la  partie  comprise  entre  Sommcrviller  et  Moussey,  sur  une  longueur 
de  32  kilomètres,  les  déclivités  sout  faibles  à  parlir  de  ce  dernier  village,  et,  pour 
arriver  au  palier  du  col,  le  tracé  présente  uneseule  rampe  deOm,0049  sur  une  longueur 
de  6,400  mètres. 

Le  palier  du  faîte  a  une  longueur  de  949  mètres  60  centimètres;  au  delà  et  jus- 
qu'au point  près  la  ferme  de  Ketzing,  où  le  tracé  par  le  Sanon  rejoint  celui  par 
Lunéville  et  la  Vezouse,  sur  une  longueur  de  973  mètres,  le  tracé  u'oflre  qu'une 
pente  très-faible  de  0m,0008. 

De  la  ferme  de  Ketzing,  le  tracé  vient  couper  obliquement  et  1>-  canal  de  la  Marne 
au  Rliin  et  l'étang  de  Gondrexange,  puis  il  se  développe  sur  le  revers  gauche  du  vallon 
de  ce  nom;  enfin  il  pénètre  dans  la  vallée  de  la  Sarre  vis-à-vis  du  moulin  de  Sarrixin; 
après  avoir  contourné  le  promontoire  de  la  vallée  de  Bébing  ,  il  arrive  à  Sarrebourg 
par  deux  alignements  tracés  sur  la  rive  gauebe  de  la  Sarre. 

Avant  Sarrebourg,  le  projet  coupe  en  déblai  la  route  royale  n°  4 ,  traverse  la  Sarre 
entre  Sarrebourg  el  Weyerslein,  puis  se  porte  vers  Hommarting  par  une  courbe  à 
grand  rayon;  vers  ce  point  il  se  soude  au  projet  approuvé  dans  la  vallée  de  Hoch- 
.  graben  ;  les  plus  fortes  déclivités  pour  rejoindre  le  tracé  du  projet  en  exécution  sont 
de  0B,0035  par  mètre. 

Par  le  tracé  du  Sanon  la  longueur  entre  les  deux  points  extrêmes,  Maxéville  et 
Hommarting,  est  de   80,839"  16e 

La  somme  des  montées  et  des  desceules  est  de   120  74 

Le  tracé  se  confond  avec  le  précédent  jusqu'à  Dombasle;  mais  là  il  quitte  le  canal  pj'unlfrui». 
auquel  il  a  élé  accolé  depuis  la  sortie  de  Laneuveville,  et  remonte  la  rive  gauche  de 
la  Meurthe,  pour  se  diriger  sur  Lunéville.  Deux  directions  se  présentent  pour  at- 
teindre cette  ville  :  l'une,  plus  longue  et  plus  coûteuse,  mais  aussi  plus  facile  sous  le 
rapport  des  pentes,  envelopperait  le  contre-fort  qui  sépare  la  Meurthe  de  la  Ve- 
zouze,  passerait  au-dessous  de  la  ferme  de  Portieux  et  à  Adoménil,  et  arriverait  au 
sud  de  Lunéville  derrière  l'ancien  couvent  de  Ménil,  pour  gagner  delà  Marainvillers 
et  entrer  dans  le  vallon  du  ruisseau  des  Amis;  l'autre  direction  est  plus  courte  et 
moins  coûteuse,  mais  elle  a  des  pentes  sensiblement  plus  fortes  et  une  contre-pente. 
Elle  coupe  le  contre-fort  qui  sépare  la  Meurthe  delà  Vezouze,  en  profitant  d'un  col 
assez  déprimé  que  présente  ce  contre-fort  à  la  Faisanderie,  au  sud  de  Yitrimont. 
Le  tracé  parvient  à  ce  col  par  le  ruisseau  de  Clospré,  en  s'éleyant,  à  partir  die  Dom- 
basle, par  une  rampe  dont  la  pente,  d'abord  de  0m,0035  par  mètre,  se  réduit,  dans 
la  partie  supérieure,  à  0m,0031  par  mètre.  Il  traverse  ensuite  en  remblai  la  route 
royale  n°  4,  et  va  passer  au  nord  de  Lunéville,  tout  près  du  faubourg  de  Huvillcc 
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ou  d'Einville;  il  traverse  Jolivet,  passe  sous  Champcl  et  vient  se  raccorder  à  l'entrée 
du  vallon  des  Amis ,  avec  le  tracé  du  sud. 

Le  tracé  remonte  ensuite  ce  vallon  par  la  rive  gauche.  Il  passe  à  la  ferme  de  Rohé, 
vis-à-vis  de  Laneuvevillc-aux-Boisetd'Emberménil,  et  atteint,  à  281  mètres  57  cen- 
timètres au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  la  hauteur  à  laquelle  il  traverse  la  partie 
supérieure  de  la  vallée  du  Sanonprèsd'Avricourt,  passe  au  delà  près  de  Réchicourt- 
le-Château  ,  coupe  le  faîte  séparatif  des  eaux  de  la  Meurt  lu?  et  de  la  Sarre  par  une 
tranchée  de  1  h  mètres  de  profondeur  maximum;  enfin,  parvenu  à  f  étang  de  Ketzing, 
il  commence  à  descendre  vers  la  Sarre  par  des  pentes  de  1 ,  2,  3  millim.  par  mètre  et 
reprend  près  de  la  ferme  de  Kelzing  le  tracé  venant  du  Sanon  qui  a  étédécritplus  haut. 

Par  le  tracé  au  nord  de  Lunéville,  la  station  serait  établie  au  faubourg  d'Einville 
près  de  la  route  départementale  n°  7. 

Par  le  tracé  dirigé  au  sud  de  Lunéville,  la  station  serait  établie  près  du  faubourg 
d'Alsace.  Les  enquêtes  locales  sur  la  meilleure'  position  à  fixer  pour  la  station  de 
Lunéville,  des  projets  de  détails  entre  Dombasle  et  la  ferme  de  Rohé,  et  la  connais- 
sance parfaite  de  la  nature  du  sol  dans  lequel  serait  ouverte  la  tranchée  de  la  Fai- 
sanderie, pourront  seuls  faire  prendre  avec  une  parfaite  connaissance  de  cause  une 
décision  sur  le  tracé  aux  abords  de  Lunéville. 

En  résumé,  les  diverses  lignes  étudiées  de  Paris  sur  la  frontière  d'Allemagne  pre- 
senteut  les  directions  cl  longueurs  indiquées  au  tableau  suivant  : 


Tracé  passant  par  I*  «allée  de  la  Marne  jusqu'à  Vitry-le-Franceis;  au  delà  par  Bar-lc- 

Ihsc.  Lignj  ,  le  cul  de  H          U  place  de  Ioul,  Krouard ,  Nancy,  par  Lunéville,  U  roi 

de  lloinmartiir;  n  la  vallée  de  la  Zorn  

Trraé  traversant  In  pl.vteaus  de  1a  Rrr.  par  l.a^ny,  pré»Cmil<>maiiers,  Srsannejus- 
qui  Yilry-le-Kronçais;  au  delà  par  Bar-le-Duc,  le  col  de  I.oiéville,  Toul,  Krouard, 
Nancy,  Lunéville,  le  col  de  llotnmarting  et  la  vallée  de  la  Zorn  

Tracé  panant  parla  vallée  de  la  Manie  jusqu'à  Vitry-le-Kranrais;  au  delà  Mf  Bar-lc- 
l»ur,  le  col  de  Loiéville.  la  place  de  Toul,  Krouard,  Nancy  ,  Lunéville.  le  cul  de  Hom- 
marling  cl  la  vallée  de  la  Zorn  

Tracé  payant  par  la  ligne  du  Nord  tOMBl  Lrril  ;  au  dc'à  par  le»  valln  »  de  l'Oise  el 
de  l'Aisne.  Samle-Meneliould .  la  vallée  du  Hupt-dcMad,  la  «allée  de  la  Moselle,  Nancy. 
Lunéville,  le  cd  de  llommarling  et  la  vallée  de  la  Zorn  

Tracé  traversant  1»  plalcaui  de  la  Brie,  passant  par  Lagny.  prés  de  Coulnmm-rrs. 
par  Areis.  la  vallée  de  l'Aube,  celle  de  la  Voire,  pria  de  Vilrj  le-Kraiirai».  par  Bar-le- 
Uuc,  le  col  de  Loiéville,  Toul,  Krouard,  Nancy,  Lunéville.  le  col  do  llonamartinc  et 
hvallee  drlaZwrn  

Tracé  traversant  las  plateaux  de  la  Brie,  passant  par  Lagny ,  prf»  de  Couloramicr»,  la 
vallée  de  la  ijvine  jusqu'à  Troyes,  par  Lc-mont.  prés  de  Vilrv  le-Krancais,  par  lîar-le- 
Duc,  le  roi  de  Lovévilie,  Toul,  Krouard.  Nancy,  Lunéville.  le  col  de  Hommarung  et  la 
ulléede  la  Zorn  

Tracé  passant  par  la  vallée  de  la  Marne  jusqu'à  disions,  an  delà  par  le  cul  d'Ame, 
Sainte  Menclionld,  prés  Saint-Mihiel .  la  vallée  de  Rupt-dc-Mad .  la  vallée  de  la  Moselle. 
Nanry,  Laaévdle.  te  roi  de  Hommarthig  et  h  vallée  de  la  ï.ern  

Tracé  passant  parla  \alléede  la  .Seine  jusqu'à  Nugont;  au  delà  par  IlomilL  ,  Troyes, 
Lwmont,  Pargnv-sur-Sauli ,  Bar-le  Dur.  le  cal  de  Loiéville,  Toul.  Kroiiaid,  Nancy. 
I.unévllc .  le  cof  de  llonitnarting  et  la  vaîlée  de  la  Zorn  
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Les  dépenses  faites  au  31  décembre  1843,  pour  les  études  de  la  ligne  directe  de 
Paris  à  Strasbourg,  se  sont  élevées  à  la  somme  de  106,547  fr.  39  ceut.  Sur  cette 
somme  70,370  fr.  39  cent,  appartiennent  à  l'exercice  1842. 


LIGNE  DE  METZ  SCR  CELLE  DE  PARIS  A  STRASBOURG  ET  LA  FRONTIÈRE,  VERS 

SARREBRL'CK. 

1°  LIGNE  DE  METZ  SUR  CELLE  DE  PARIS  À  STRASBOURG. 

La  jonction  de  Metz  à  la  ligne  de  Paris  à  Strasbourg  a,  dès  l'origine  des  études  de 
chemins  de  fer,  été  l'objet  de  l'attention  de  l'administration.  Un  avant-projet  com- 
plet a  été  étudié  en  1834,  au  moyen  des  fonds  de  la  loi  du  27  juin  1833.  Sa 
direction  partait  à  Metz,  de  l'île  du  Saulcy,  traversait  la  Moselle  sur  la  digue  de 
Wadrineau, et  se  maintenait  sur  la  rive  gauche  de  cette  rivière, jusqu'à  la  rencontre 
de  la  ligne  de  Paris  à  Strasbourg,  immédiatement  avant  le  pont  de  Frouard. 

Depuis  cette  époque,  l'exécution  du  canal  de  la  Marne  au  Rhin  et  les  études  nou- 
velles du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Strasbourg,  qui  viendra  aboutir  dans  la  vallée  de 
la  Moselle,  soit  à  Frouard,  sur  la  rive  droite  et  non  sur  la  rive  gauche  de  cette  ri- 
vière, soit  à  Arnaville  par  le  vallon  du  Rupl-de-Mad;  enfin  la  nécessité  de  changer  le 
point  de  départ  à  Metz,  afin  d'avoir  une  station  commune  à  tous  les  chemins  de  fer 
qui  pénétreront  dans  celte  importante  place  de  guerre,  ont  forcé  d'apporter  au 
premier  avant-projet  des  modifications  qui  ont  fait  l'objet  des  études  faites  en  1842 
et  1843. 

La  nouvelle  ligne  étudiée,  pour  se  diriger  de  Metz  sur  celle  de  Paris  à  Stras- 
bourg, part  de  l'angle  de  l'esplanade,  poiut  près  duquel  sera  établie  la  station  com- 
mune à  tous  les  chemins  de  fer  de  Metz,  soit  en  pénétrant  dans  l'intérieur,  soit 
en  restant  à  l'extérieur  de  la  ville.  Elle  traverse  l'île  Saint-Symphorien  et  la  plaine 
de  la  Maison-Rouge,  pour  passer  en  amont  de  Lougeville  ou  eu  face  du  village  d'Ars, 
sur  la  rive  gauche  de  la  Moselle,  rive  sur  laquelle  elle  se  maintient,  soit  jusqu'à  Ar- 
naville, si  le  chemin  de  Paris  à  Strasbourg  arrive  par  le  Rupt-de-Mad,  soit  jusqu'à 
Frouard,  si  ce  chemin  passe  à  I3ar-le-Duc  et  TouL  Dans  ce  dernier  cas,  la  ligne  de 
Metz  devra,  pour  se  réunir  à  la  ligne  principale  avant  le  village  de  Frouard,  fran- 
chir de  nouveau  la  Moselle,  puis  la  route  royale  n°  57,  de  Metz  à  Nancy,  enfin  le 
canal  de  la  Marne  au  Rhin. 

Ainsi,  selon  que  la  ligne  de  Paris  à  Strasbourg  suivra  l'une  ou  l'autre  direction, 
celle  de  Metz  sera  dans  des  conditions  bien  différentes. 
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Dans  le  cas  où  la  réunion  des  deux  lignes  se  ferait  à  Anraviile,  celle  de  Metz  aura, 
y  compris  un  double  raccordement  vers  Paris  et  vers  Strasbourg,  une  longueur  to- 
tale de  17,877  mètres. 

Et  les  ouvrages  d'art  qu'elle  comprendra  seront  ; 

Une  double  galerie  souterraine,  de  130  mètres  de  longueur,  pour  arriver  sous  le 
jardin  Boufllcrs,  à  l'angle  de  l'esplanade; 

Un  pont  en  fonte,  de  21  mèlres,  sur  le  bras  de  la  citadelle; 

Un  arche  de  10  mètres,  pour  franchir  une  seconde  fois  ce  même  bras  de  la  Mo- 
selle, barré  en  amont  par  une  digue  de  halage  submersible  au  niveau  des  hautes 
eaux  navigables; 

Un  grand  pont,  de  MO  mètres  (sept  arches  de  20  mètres)  d'ouverture,  sur  là 
Moselle,  en  amont  de  Longeville  ou  en  face  du  village  d'Ars; 

Deux  ponts  en  maçonnerie  de  21  mèlres  de  débouché  sur  le  Rnpt-de-Mad,  pew 
les  deux  branches  de  raccordement  à  Arnaville; 

Enfin  trente  et  un  ponceaux  ou  aqueducs. 

Mais  si,  au  lieu  de  se  réunir,  à  Arnaville,  à  la  ligne  de  Paris  à  Strasbourg,  la 
ligne  de  Metz  doit  être  prolongée  jusqu'à  Frouard,  sa  longueur  totale,  y  compris  un 
double  raccordement  vers  Paris  et  vers  Strasbourg,  sera  de  48,800  mètres. 

Les  ouvrages  d'art  qu  elle  comprendra  seront,  outre  ceux  qui  précèdent  : 

Un  nouveau  pont  de  140  mètres  d'ouverture  sur  la  Moselle,  avant  Frouard; 

Deux  ponts  biais  en  fonte  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin; 

Sept  viaducs  sur  ou  sous  les  roules  royales  n"  57  et  58  et  les  chemins  vicinaux; 

Trente-six  croisements  à  niveau  sur  des  chemins  vicinaux  ou  ruraux; 

Enfin  cinquante-un  ponceaux  ou  aqueducs. 

Sous  le  rapport  des  pentes  et  rampes,  la  ligne  de  Metz  étant  tracée  dans  la  vallée 
delà  Moselle  n'aura,  dans  tous  les  cas,  que  de  très-faibles  déclivités,  à  l'exception 
des  abords  des  ponts  et  des  raccordements  avec  la  ligne  principale,  où  d'ailleurs 
ses  pentes  ne  dépasser. nt  pas  4  millimètres  par  mètre. 

2°  LIGS*  DE   METZ   À  LA  F*OHTlÈl\E,   VERS  SâREKBIttJC*. 

Le  chemin  de  fer  de  Metz  à  Sarrebruck  a  déjà  fait  l'objet  de  deux  avant-projets 
présentés  par  des  compagnies  et  soumis  à  l'enquête  par  l'administration  en  1838  et 
1839. 

Un  de  ces  projets  fait  passer  le  chemin  à  Vallières,  Colombey,  Pange,  Vari*, 
Bionvillc,  Ban.bidcrslroff.  Longeville,  Saint-Avold,  Forbach  et  Sarrebruck;  salco- 
gueur  est  de  76  kilomètres.  Ce  tracé  n'admettait,  selon  ses  auteurs,  que  des  pente* 
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île  5  millimètres  par  mètre,  mais  il  n'a  été  présenté  que  très-scmmairement,  sans 
nivellement  précis  ni  indication  des  souterrains. 

L'autre  projet  descend,  à  partir  de  Metz,  la  vallée  de  la  Moselle  jusqu'à  Argancy, 
puis  se  dirige  sur  Sarrebruck  par  Avancy,  Poutigny,  Varize,  Biooville,  Boucheporn, 
l'Hôpital,  Merlebach  et  Forbach;  sa  longueur  est  de  78  kilomètres.  Ce  tracé  admet 
des  pentes  de  7  et  11  millimètres  par  mètre  sur  une  grande  étendue,  et  à  Bouche- 
porn un  souterrain  de  400  mètres. 

En  1841  et  1842,  l'administration  a  fait  étudier,  par  les  ingénieurs  des  ponts  et 
chaussées,  un  projet  de  chemin  de  1er  de  Metz  à  Sarrebruck,  destiné  principalement 
à  desservir  les  houillères  de  la  Sarre,  et  dont  le  tracé  part  du  port  Chambière  à 
Metz,  puis  passe  à  Yallières,  Rclouley,  les  Etangs,  Coudé,  Boulay,  Téterchen,  tra- 
verse la  frontière  à  Merten  et  se  continue  sur  le  territoire  prussien  jusqu'à  Sarre- 
bruck. Sa  longueur  n'est  que  de  68  kilomètres,  dont  41  sur  le  territoire  français  et 
27  en  Prusse.  Il  présente,  pour  sortir  du  bassin  de  la  Moselle,  une  rampe  de  8  mil- 
limètres par  mètre  sur  une  longueur  de  8,700  mètres,  et  des  pentes  et  rampes  de 
5  millimètres  par  mètre  sur  une  longueur  de  24,600  mètres;  les  autres  pentes  ?t 
rampes  sont  au-dessous  de  cette  limite.  Le  même  chemin  comprendrait  deux  sou- 
terrains :  l'un,  de  1,000  mètres  de  longueur,  sous  lé  col  de  Glatigny;  l'autre,  de 
1 ,600  mètres,  sous  le  col  de  Téterchen. 

Ce  dernier  chemin  serait,  sans  contredit,  le  plus  convenable  sous  le  point  de  vue 
de  l'arrivée  à  Metz  des  houilles  du  bassin  de  la  Sarre;  mais  l'inconvénient  de  ses 
deux  souterrains,  celui  de  sa  longue  rampe  de  8  millimètres  par  mètre,  celui  de  l'é- 
tablissement de  plus  d'un  tiers  de  sa  longueur  sur  le  territoire  prussien,  ïon  tracé 
un  peu  excentrique  au  département  de  la  Moselle  et  en  dehors  des  lignes  principales 
suivies  par  les  voyageurs;  enfin,  la  difficulté  de  rattacher  un  chemin  de  fer  qui  par- 
tirait du  port  Cbambière  à  la  ligne  de  Metz  sur  celle  de  Paris  à  Strasbourg,  ont  con- 
duit à  étudier,  en  1842  et  1843,  une  nouvelle  ligne  de  Metz  à  Sarrebruck. 

Cette  dernière  s'embranche  daus  l'île  Saint-Symphorien  sur  celle  de  Metz  à  Pari» 
et  Strasbourg,  à  un  kilomètre  de  distance  de  l'origine  de  la  station  commune;  elle 
passe  au  bas  de  Montigny,  à  Magny,  Peltre,  Frontigny,  Courcelles-sur-Nied,  Sanry, 
Anccrville,  Adaincourt,  Arriance,  Mainvillcrs,  Faulquemont,  Téting,  puis  à 
2,500  mètres  de  Saint-Avold,  et  arrive  à  Sarrebruck  par  Horabourg,  llosbruck  et 
Forbach.  Son  développement  est  de  78,700  mètres,  dont  74,090  mètres  en  France 
et  4,610  mètres  en  Prusse. 

Elle  est  partout  à  ciel  ouvert  et  n'a  que  des  pentes  de  5  millimètres  par  mètre  à 
l'exception  de  celle  qui,  à  la  frontière,  descend  dans  la  vallée  de  la  Sarre,  et  qui 
est  de  7  millimètres  1/2  par  mètre  sur  5,000  mètres  de  longueur.  La  somme  des 
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longueurs  des  pentes  ou  rampes  de  4  à  5  millimètres  par  mètre  n'est  que  de 
24,400  mètres. 

Les  principaux  ouvrages  d'art  de  cette  ligne  sont  : 

Cinq  ponts  en  maçonnerie  de  30  mètres  d'ouverture,  dont  un  sur  la  Seille,  trois 
sur  la  Nied  française  et  un  sur  la  Nicd  allemande; 

Cinq  ponts  de  12  mètres,  sur  la  Rosscllc,  avec  viaducs  latéraux  pour  l'exploitation 
des  prés; 

Une  arche  de  10  mètres  sur  le  bras  barré  de  la  Moselle,  sous  Montigny; 

Dix  viaducs  au-dessus  des  routes  royales  et  départementales; 

Deux  arches  de  passage  sous  les  mêmes  routes; 

Trente-deux  viaducs  au-dessus  des  chemins  vicinaux  ou  ruraux; 

Quinze  arches  de  passage  sur  ou  sous  les  mêmes  chemins; 

Cent-treize  ponecaux  ou  aqueducs; 

Enfin  trente-quatre  croisements  a  niveau  pour  les  chemins  vicinaux  ou  ruraux. 

La  dépense  des  études  faites,  au  31  décembre  1843,  sur  les  lignes  de  chemin  de 

fer  ci-dessus  décrites,  s'est  élevée  à  la  somme  totale  de   17,550  francs. 

dont  2,750  francs  sur  le  budget  ordinaire  de  la  1'*  section  et  14,800  francs  sur  les 
fonds  de  la  loi  du  11  juin  1842;  sur  cette  dernière  somme,  5,000  francs  appar- 
tiennent à  l'exercice  1843. 


4*  LIGNE  DE  PARIS  SUR  LA  MÉDITERRANÉE  PAR  LYON,  MARSEILLE, 

ET  CETTE. 

Dès  l'année  1833,  l'administration  avait  fait  faire  de  nombreuses  études  sur  les 
différentes  directions  qu'il  était  possible  de  suivre  pour  réunir  Paris  et  Lyon  par 
une  voie  de  fer,  et  le  résultat  de  ces  études  a  pu  être  mis  sous  les  yeux  des  Chambres 
lors  de  la  discussion  de  la  loi  du  11  juin  1842. 
;  »«nr  .oMMusr.  Cette  loi  d'ailleurs,  en  faisant  de  Dijon  un  point  de  passage  obligé,  a  restreint  lo 
puis  et  MX»,  nombre  des  lignes  entre  lesquelles  le  débat  pouvait  s'établir  à  celles  qui,  pat  tant  <le 
Paris,  se  dirigeaient  sur  Dijon,  soit  par  la  vallée  de  la  Seine,  soit  par  celle  de  l'Aube, 
soit  par  celle  de  l'Yonne.  La  nécessité  d'arriver  promplemcnt  à  la  solution  de  la 
question  a  d'ailleurs  conduit  à  partager  les  études  à  faire  outre  divers  ingénieurs  : 
ces  études  sont  aujourd'hui  terminées,  et  l'administration  possède  tous  les  'locuments 
proptes  à  éclairer  la  grave  question  du  tracé  entre  Paris  et  Dijon. 
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Le  projet  emprunte,  depuis  la  sortie  de  Paris  jusqu'à  Corbeil,  le  chemin  de  fer 
construit  par  la  compagnie  de  Paris  à  Orléans.  Mais  on  affecte,  dans  Paris,  uncTiuiEMUI 
grande  gare  de  voyageurs  et  une  maison  d'administration  spéciales  à  la  ligne  de  Lyon.  dTp^, 
Ces  établissements  sont  projetés  sur  un  terrain  rectangulaire  compris  entre  la  place 
Valhubert,  la  rue  Neuve  de  la  Gare,  la  rue  Poli  veau  et  le  quai  d'Austerlitz.  Ce  ter- 
rain, sur  lequel  il  n'existe  qu'un  petit  nombre  de  maisons,  est  parfaitement  disposé 
pour  l'usage  auquel  on  le  destine. 

Un  chemin  de  fer  spécial  à  quatre  voies,  partant  de  cette  grande  gare,  traversera 
Paris  sur  une  longueur  de  888  mètres,  et  viendra  s'embrancher  sur  le  chemin  de 
fer  de  Paris  à  Orléans,  sous  le  viaduc  en  fonte  qui  porte  le  boulevard  extérieur. 

Hors  de  Paris,  dans  la  commune  d'Ivry,  on  propose  de  construire,  au  long  du 
chemin  de  fer,  pour  le  service  spécial  du  chemin  de  Lyon,  un  entrepôt  de  marchan- 
dises et  un  parc  à  bestiaux. 

On  sait  que  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Corbeil  quitte  celui  d'Orléans  à  la  hauteur 
de  Juvisy,  à  17,741  mètres  65  centimètres  du  boulevard  extérieur  de  Paris,  et  se 
termine  à  Corbeil,  à  une  distance  totale  de  29,361  mètres  70  centimètres  de  ce 
boulevard,  sans  offrir  de  pente  supérieure  à  2  millimètres  par  mètre. 

L'origine  du  chemin  de  fer  projeté  forme  le  prolongement  du  dernier  alignement 
du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Corbeil  et  traverse  ainsi  d'équerre  la  vallée  de  l'Essonnes, 
entre  le  bourg  d'Essonnes  et  la  ville  de  Corbeil. 

Le  tracé  s'infléchit  ensuite  à  droite,  pour  suivre  les  sinuosités  de  la  Seine,  en  se 
tenant  au  pied  du  coteau  escarpé  qui  la  borde,  et  qui  n'est  entamé  dans  le  profd  de 
la  route  que  dans  les  roches  calcaires  du  parc  du  Plessis-Chesnet. 

Il  passe  dans  les  jardins  qui  séparent  le  haut  et  le  bas  Coudray ,  sans  y  attaquer 
aucune  maison  importante;  puis,  au  lieu  de  couper  le  cap  avancé  du  Coudray  par 
un  souterrain  de  2,700  mètres  de  longueur,  dont  500  mètres  en  ligne  courbe,  ainsi 
que  cela  avait  été  projeté  d'abord,  il  contourne  ce  cap,  en  se  maintenant  un  peu 
au-dessus  de  la  limite  des  grandes  inondations. 

H  arrive  ainsi  au  pied  du  coteau  escarpé  de  la  commune  de  Saint-Fargeaux,  et  se 
maintient  entre  ce  coteau  et  le  chemin  de  halage  de  la  Seine,  jusqu'à  l'ouverture  de 
la  vallée  de  l'Ecole,  qu'il  traverse  sur  un  remblai  peu  élevé. 

Il  se  replace,  dans  la  commune  de  Boissise,  contre  le  pied  du  coteau  de  la  Seine, 
et  coupe,  vers  leur  clôture  inférieure,  les  parcs  de  Vosvcs  et  des  \  ivcs-Eaux. 

Au  delà,  il  s'éloigne  un  peu  de  la  Seine  et  se  rapproche  de  Dammaric,  pour 
adoucir  le  contour  que  ce  fleuve  forme  vers  Melun;  il  passe  à  700  mètres  du  pont 
de  cette  ville,  et  à  350  mètres  de  ses  dernières  maisons. 

Puis  il  se  dirige  vers  le  pied  du  coteau  escarpé  de  la  Roche t te,  et  se  maintient , 
■au  Lord  de  la  Seine,  au-dessus  des  plus  grandes  inondations,  jusqu'au  moulin  de 
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Brolles.  Là,  pour  éviter  de  suivre  tous  les  détours  du  fleuve  et  de  grands  obstacles 
qui  se  rencontrent  sur  sa  rive  depuis  Samois  jusqu'à  Tbomery,  il  commence  à 
monter,  par  une  pente  de  4  millimètres  par  mètre,  sur  le  premier  étage  du  coteau 
limitant  la  rive  gauche  de  la  vallée. 

Passant  auprès  du  village  de  Bois-le-Roi ,  il  traverse  une  partie  de  la  forêt  de 
Fontainebleau  et  atteint,  à  Courbuîsson,  la  hauteur  de  ce  premier  étage;  il  passe 
entre  les  villages  du  haut  et  du  bas  Samois,  sans  entamer  aucune  maison  et  vient 
couper  l'embouchure  de  la  vallée  de  Changy,  par  un  viaduc,  près  du  village  des 
Basses-Loges,  à  2,860  mètres  de  la  porte  de  la  ville  de  Fontainebleau. 

Poursuivant  à  travers  la  forêt,  toujours  sur  le  premier  étage  du  coteau,  il  entame 
la  partie  supérieure  du  parc  de  la  Rivière,  et  commence,  après  avoir  passé  ce  parc, 
à  redescendre,  par  une  pente  de  4  millimètres,  vers  la  vallée  du  Loing.  Il  passe 
au-dessus  des  villages  d'Effondré  et  de  Tbomery,  au-dessous  de  celui  de  By,  et  s'é- 
tablit en  escarpement  dans  le  coteau  abrupte  qui  borde  la  Seine  dans  les  communes 
de  By  et  de  Veneux-Nadon.  Il  descend  ainsi  dans  la  vallée  du  Loing,  qu'il  traverse, 
au-dessus  de  son  dernier  barrage  écluse,  par  un  pont  en  pierre  composé  de  trois 
arches  en  plein  cintre,  de  16  mètres  d'ouverture  chacune. 

Passant  au-dessus  du  bourg  de  Saint-Mamert,  il  se  rapproche,  au  delà,  de  la 
rive  gauche  de  la  Seine,  et  se  tient  au  pied  du  coteau  escarpé  qui  la  borde  jusqu'à 
l'ouverture  de  la  grande  plaine  de  Montereau,  qu'il  traverse  sur  une  levée  insub- 
mersible. 

Au  milieu  do  cette  plaine,  à  4,480  mètres  environ  de  Monlereau,  est  le  point  de 
bifurcation  des  deux  tracés  qui  se  dirigent  sur  Lytm ,  l'un  par  la  vallée  de  l'Yonne, 
l'autre  par  la  vallée  de  la  Haute-Seine;  tracés  dont  la  partie  qui  vient  d'être  décrite 
forme  la  tête  commune. 

Au  delà  de  ce  point  de  bifurcation,  la  tracé  par  la  Haute-Seine  s'infléchit  légère- 
ment à  gauche,  et  vient  traverser  d'équerre  la  route  royale  n°  5  et  la  rivière  d'Yonne, 
à  700  mètres  de  la  ville  de  Montereau. 

Se  maintenant  toujours  sur  la  rive  gauche  de  la  Seine,  hors  de  la  limite  des 
parties  marécageuses  de  cette  vallée,  le  tracé  passe  au-dessus  du  village  de  Marolles, 
entre  celui  <.'e  la  Tombe  et  la  Seine ,  derrière  Balloy,  au  pied  du  mamelon  sur  le- 
quel est  situé  Bazcches,  et  vient  raser  la  ville  de  Bray,  qui  communique,  par  un 
pout  sur  la  Seine  et  par  une  route  départementale  de  19  kilomètres  de  longueur 
avec  la  ville  de  Provins. 

Le  tracé  passe  auprès  des  villages  de  Jaulncs,  de  Grisy,  de  Noyeu,  de  Villiers,  de  la 
Motte-Tilly,  et  vient  traverser  la  ville  de  Nogcnl-sur-Seinc  en  tranchée,  suivant  une 
ligne  qui  ne  coupe  qu'un  très- petit  nombre  de  maisons  sans  importance.  Cette 
tranchée  est  recouverte  d'une  voûte  aur  une  longueur  de  160  mètres,  traversant  1* 


Digitized  by  Google 


(  543  ) 

grande  place  de  la  ville,  afin  d'éviter  tonte  géne  dans  la  circulation  et  les  usages  du 

pays.  Le  tracé  aboutit,  à  1,800  mètres  au  delà  de  Nogent.,  sur  l'axe  du  chemin  du 
château  de  Bernières,  où  se  termine  la  1™  section,  et  commence  la  2*  section  du 
tracé  par  la  vallée  de  la  Seine. 

C'est  à  Nogent  que  se  séparent  les  deux  lignes  de  la  vallée  de  la  Seine  et  de  la 
vallée  de  l'Aube. 

On  a  vu  que  le  tracé  par  la  Seine  était  commun,  jusqu'à  la  plaine  de  Montereau, 

avec  celui  par  la  vallée  de  l'Yonne. 

La  longueur  totale  de  cette  partie  commune  est  de   85,789"  63e 

Si  l'on  en  déduit  la  partie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Corbeil  déjà 

construite,  qui  sera  commune  à  celui  de  Paris  à  Lyon,  ou   29,361  70 

H  restera,  pour  la  longueur  à  construire   56,427  83 

Les  plus  fortes  déclivités  sur  cette  longueur  de  56,427  mètres  83  centimètres  sont 
de  3  à  4  millimètres  par  mètre  sur  une  longueur  totale  de  9,125  mètres. 

Hors  deux  courbes  à  rayons,  l'un  de  815  mètres,  l'autre  de  900  mètres,  toutes 
les  autres  ont  des  rayons  de  plus  de  1,000  mètres. 
Les  principaux  ouvrages  d'art  à  exécuter  consistent  : 
1°  Dans  les  grandes  gares  de  Paris,  de  Mclun  et  de  Fontainebleau; 
2°  Dans  trois  ponts  en  fonte  et  maçonnerie,  à  construire  sur  les  trois  bras  de  la  ri- 
vière d'Essonnes,  et  composés,  l'un,  d'une  seule  travée  de  4  mètres  d'ouverture; 
l'autre,  de  deux  travées  de  3  mètres  50  centimètres  d'ouverture,  et  le  troisième, 
de  trois  travées  de  6  mètres  d'ouverture  chacune; 

3°  Dans  un  pont  en  maçonnerie  en  plein  cintre,  de  5  mètres  d'ouverture,  sur  ta 
rivière  d'École; 

4°  Dans  un  viadnc,  traversant  la  vallée  de  Changy,  composé  de  dix-sept  arches  «n 
plein  cintre,  de  8  mètres  d'ouverture,  et  ayant  une  hauteur  moyenne  de  18  mètres 
au-dessus  du  sol,  et  une  longueur  totale  de  229  mètres  25  centimètres; 

5°  Dans  un  pont  composé  de  trois  arches  biaises  en  maçonnerie  et  en  plein  auu  e, 
de  16  mètres  d'ouverture,  sur  la  rivière  du  Loing; 

6°  Dans  quarante  viaducs  passant  tant  en  dessus  qu'en  dessous  du  chemin  de  fer, 
à  des  croisements  de  routes  et  de  chemins  de  toute  espèce; 

V  Enfin,  dans  vingt-un  ponecaux  de  1  mètre  d'ouverture,  pour  ïécoukmeot 
des  fossés  et  cours  d'eau  affluant  à  la  Seine. 

Au  delà  du  point  <le  bifurcation  des  lignes  de  la  Seine  et  de  l'Yonne,  et  ju*|ua 
Nogent,  la  longueur  du  tracé  est  de  49,628  mètres  34  ceutùnètres. 

Les  plu*  fortes  déclivités  sout  de  2  à  3  millimètre»,  sur  une  longueur  de  2,483 
mètres. 
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Toutes  les  courbes  sont  à  rayon  de  1,000  mètres  et  au-dessus. 
Les  principaux  ouvrages  d'art  à  exécuter  consistent  : 
1°  Dans  les  gares  de  Montereau,  de  Bray  et  de  Nogent; 

2°  Dans  un  pont  en  maçonnerie  sur  l'Yonne ,  composé  de  cinq  arches  de  18  mètres 
d'ouverture  chacune,  en  ause  de  panier  à  cinq  centres,  surbaissées  aux  deux  cin- 
quièmes, avec  chemin  de  halage  passant  en  avant  de  la  culée  de  la  rive  droite; 

3°  Dans  deux  murs  de  terrasse  soutenant  le  chemin  de  fer  entre  le  village  de  la 
Tombe  et  le  chemin  de  halage  de  la  Seine,  sur  une  longueur  de  314  mètres  80  cen- 
timètres; 

4°  Dans  un  souterrain  à  construire,  à  ciel  ouvert,  sous  la  grande  place  de  Nogent, 
sur  une  longueur  de  160  mètres; 

5°  Dans  cinquante-deux  viaducs  passant  tant  en  dessus  qu'en  dessous  du  chemin 
de  fer  à  des  croisements  de  routes  et  de  chemins; 

6°  Enfin  dans  vingt-neuf  ponceaux  en  maçonnerie  et  en  plein  cintre,  de  1  mètre 
à  4  mètres  d'ouverture,  à  construire  sur  les  cours  d'eau  et  fossés  d'écoulement  coupés 
par  le  chemin  de  fer. 

La  longueur  totale  du  tracé  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon,  entre  Paris  et  No- 
gent, est  donc  de  135,417  mètres  87  centimètres,  y  compris  les  29,361  mètres 
70  centimètres  déjà  exécutés,  qu'on  emprunterait  au  chemin  de  fer  de  Paris  à 
Corbeil. 

variant  A  la  demande  du  conseil  municipal  de  la  ville  de  Fontainebleau,  on  a  étudié  une 

onbiD<-bieiu.  varjanle  jans  laquelle  le  tracé  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon  s'éloigne  de  la 
Seine  pour  venir  passer  près  de  cette  ville. 

Celte  ligne  se  sépare  de  celle  qui  suit  la  vallée  de  la  Seine  un  peu  au  delà  de  Me- 
lun.  Elle  s'élève  dès  lors  par  une  rampe  de  0m,0035  par  mètre,  pour  venir  s'établir 
sur  le  coteau  du  château  de  la  Rochelle,  devant  lequel  elle  passe.  Laissant  à  droite 
le  village  de  Brolles,  elle  enlre  dans  la  forêt  de  Fontainebleau,  derrière  le  village 
de  Bois-le-Roi,  et  pénètre  dans  la  vallée  de  la  Solle  par  le  col  qui  sépare  le  rocher 
de  Saint-Germain  de  celui  de  la  Glandée.  Elle  traverse,  par  un  souterrain  de 
804  mètres  environ  de  longueur,  la  partie  la  plus  étroite  du  Mont-Chauvet,  qul 
sépare  la  vallée  de  la  Solle  de  la  vallée  de  la  Chambre,  et  arrive  aiusi  à  la  prie  de 
Fontainebleau  du  côté  de  Valvins. 

Elle  coupe  ensuite  l'angle  septentrional  du  parc  royal  et  traverse  la  vallée  de 
Changy  par  un  grand  viaduc  de  478  mètres  de  longueur,  dont  l'élévation  maximum 
est  de  23  mèlres  au-dessus  du  sol. 

Elle  longe  le  village  d'Avon  et  le  pied  du  versant  méridional  du  Mont-Andard; 
puis  elle  redescend  dans  la  vallée  du  Loing,  avec  une  pente  de  4  millimètres  par 
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mètre,  par  un  petit  vallon  situé  entre  les  villages  des  Sablons  et  de  Veneux-Nadon , 
et  vient  rejoindre,  sur  le  pont  du  Loing,  la  ligne  suivant  la  vallée  de  la  Seine. 

Pour  descendre  du  plateau  de  la  forêt  dans  la  vallée  du  Loing,  avec  une  pente  de 
4  millimètres  par  mètre,  on  est  obligé  de  creuser  une  tranebée  longue  et  profonde 
et  même  de  s'établir  en  souterrain  sur  une  longueur  de  1,905  mètres  80  centimètres. 

Le  développement  total  de  celle  variante  est  de  22,683  mètres  70  centimètres.  Il  est 
à  peu  près  égal  à  celui  du  tracé  correspondant  par  la  vallée  de  la  Seine,  mais  il  pa- 
raît présenter  de  plus  grandes  difficultés  d'exécution. 

Les  principaux  ouvrages  d'art  seraient,  savoir  : 

1°  Deux  souterrains  d'une  longueur  ensemble  de  2,709  mètres  80  centimètres, 
avec  des  tranebées  de  plus  de  23  mètres  en  tête;  l'un  serait  percé  dans  des  roebes 
de  grès  alternant  avec  des  sables;  l'autre  serait  ouvert  dans  le  calcaire  siliceux. 

2°  Un  viaduc  en  maçonnerie  d'une  grande  bauteur  et  d'un  grand  développement, 
traversant  la  vallée  de  Changy; 

3"  Une  grande  gare  de  voyageurs  à  Fontainebleau  ; 

4°  Des  viaducs  aux  croisements  de  routes  et  de  cbemins,  et  des  ponceaux  sur  fossés 
d'écoulement. 

Sans  présenter  des  avantages  bien  réels,  la  variante  par  Fontainebleau  coûterait 
près  de  5  millions  de  plus  que  la  partie  correspondante  du  tracé  par  la  vallée  de  la 
Seine. 

En  1843,  on  a  étudié  d'une  manière  sommaire  le  projet  d'une  entrée  dans  Paiis  Vimnu 
par  Bercy,  avec  une  embarcadère  contigu  au  bassin  de  la  Bastille,  et  compris  entre   rmJTfe  p«ri. 
la  rue  Contrescarpe,  qui  longe  ce  bassin ,  la  rue  des  Terres-Fortes,  la  rue  de  Bercy  et  Bw7 
la  rue  Morcau. 

Ce  tracé  quitte  le  chemin  de  fer  d'Orléans  à  800  mètres  du  mur  d'enceinte  forti- 
lié  de  Paris.  11  s'infléchit  vers  la  Seine  par  un  arc  de  cercle  de  800  mètres  de  rayon, 
il  traverse  obliquement  cette  rivière  à  950  mètres  en  amont  du  ponl  de  Bercy. 
Parvenu  à  la  rive  droite  de  la  Seine,  le  tracé  s'infléchit  vers  le  bassin  de  la  Bastille, 
par  un  second  arc  de  cercle  de  800  mètres  de  ravon;  puis,  par  une  tangente  à  cet 
arc  de  cercle,  il  se  dirige  sur  le  milieu  du  bassin  de  la  Bastille,  en  coupant  succes- 
sivement les  rues  de  Rambouillet,  des  Charbonniers,  Traversière  et  Morcau. 

La  longueur  totale  de  ce  chemin,  spécial  à  la  ligne  de  la  Méditerranée,  serait  de 
3,964  mètres. 

Les  magasins  de  marchandises,  les  atcliers.de  construction  et  de  réparation  des 
machines,  les  parcs  à  bestiaux,  les  remises  des  wagons  et  des  locomotives,  les  maga- 
sins à  coke  et  le  château  d'eau  seraient  établis  en  dehors  du  mur  d'octroi,  dans  Jes 
terrains  compris  entre  la  rue  de  Bercv  et  le  boulevard  extérieur  de  Paris. 
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Cette  entrée  coûterait  beaucoup  plus  que  celle  qui  aboutit  à  la  place  Valhubertsur 
la  riyc  gauche  de  la  Seine. 

Par  celte  disposition ,  on  pourrait  peut-être  éviter  l'exécution  d'un  chemin  de 
ceinture  en  cette  partie,  dans  le  cas  où  le  canal  Saint-Martin  serait  utilisé  à  la  cir- 
culation des  wagons  chargés  de  marchandises  entre  la  gare  du  chemin  du  Nord  et 
celle  du  chemin  de  fer  du  Sud-Est. 
r>«  .Nngcm-tur  s«ine     Le  tracé,  après  avoir  passé  l'avenue  du  château  de  Bernières,  va  traverser  la  petite 
dwdipi'rtementi  rivière  de  l'Ardusson,  laisse  Marnay  à  sa  gauche,  coupe  le  parc  du  château  du  Pont. 
ttdtîJcM^AOr   touche  Crancy  et  Faverollcs,  et  se  raccorde  avec  la  seconde  partie  du  tracé  dans  U 
vallée  de  la  Haute-Seine,  un  peu  avant  les  premières  maisons  de  Romilly. 

Dans  cette  partie  du  tracé,  les  courbes  ont  toutes  au  moins  1,000  mètres  de 
rayon. 

La  pente  la  plus  forte  a  0™,002186;  les  autres  diminuent  ensuite  jusqu'à 
0-,0001. 

Le  projet  comporte  trois  tranchées,  dont  la  plus  longue  a  650  mètres  et  une  hau- 
teur maximum  de  4  mètres  50  centimètres. 

Les  ouvrages  d'art  sont  peu  importants  et  se  bornent  à  quelques  viaducs  pour  des 
passages  de  chemins  et  quelques  pouceaux. 

Au  delà  de  Romilly  le  tracé  va  passer  entre  le  hameau  des  Granges  et  Maisières- 
la-Grande-Paroisse  ;  il  laisse  Châtres  sur  la  gauche  et  coupe  deux  fois  la  route  royale 
n°  19,  vis-à-vis  ce  village.  Cet  inconvénient  disparaîtra  aisément  en  supprimant  le 
contour  que  décrit  la  route  en  cet  endroit.  Le  tracé  traverse  Mesgrigny  et  la  route 
départementale  n°  1  à  2  kilomètres  de  Méry,  puis  il  remonte  presque  en  ligne  droite 
la  vallée  de  la  Seine,  en  Rapprochant  de  très-près  des  villages  de  Vallans,  Saint- 
Mesmin,  Payns,  Saint-Lyé  et  liarberey-Saint-Sulpice,  et  arrive  à  Troyes  à  l'origine 
du  faubourg  Saint-Martin  ;  de  là,  se  portant  vers  la  gauche,  il  va  traverser  la  rue  du 
faubourg  de  Prcize  et  le  canal  de  la  Haute-Seine,  à  800  mètres  environ  de  la  porte 
de  Preize;  passe  au-dessous  des  moulins  de  Saint-Quentin,  et  la  route  royale  n°  60, 
sur  la  chaussée  de  Labourât,  à  1  kilomètre  de  la  porte  Saint-Jacques;  ensuite  il  ar- 
rive sur  la  gauche  de  la  Vieille-Seine,  et  la  traverse  pour  aller  aboutir  près  du  châ- 
teau de  Saint-Parres.  • 

Cette  partie  de  tracé  ne  présente  que  des  courbes  de  1,000  mètres  de  rayon  et 
au-dessus.  Elle  n'a  pas  de  pente  au-dessus  de  0ra,0018  par  mètre. 

On  ne  rencontrera  d'ailleurs  dans  l'exécution  aucune  difficulté  sérieuse.  La  tran- 
chée la  plus  considérable  n'a,  au  point  culminant,  que  11  mètres  55  centimètres  de 
profondeur,  et  le  plus  fort  remblai  n'a  pas  8  mètres  de  hauteur. 

Une  grande  levée  sera  construite  au  passage  de  Troyes,  depuis  le  faubourg  Saint- 
Martin  jusqu'à  Saint-Parres-les-Tertres.  Cette  levée  permettra  de  faire  passer  le  raii- 
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way  sur  le  canal,  ensuite  sur  la  Seine  et  sur  les  routes  que  ie  tracé  du  chemin  de 
fer  rencontre  aux  abords  de  Troyes ,  ce  qui  dispensera  de  rien  changer  aux  disposi- 
tions actuelles  des  communications  existantes. 

Les  ouvrages  d'art  se  composent  de  passages  à  niveau,  de  passages  sous  le  rail-way 
pour  les  hommes  et  les  bestiaux,  et  de  ponts  au-dessus  du  rail-way  pour  le  passage 
de  l'avenue  de  Romilly,  de  la  route  départementale  n°  1  et  de  chemins  vicinaux. 
On  construira  deux  ponts,  l'un  sur  la  Seine,  de  33  mètres  d'ouverture,  et  l'autre  sur 
le  canal  de  la  Haute-Seine,  de  8  A  9  mètres  d'ouverture. 

On  établira  23  ponceaux  qui  auront  depuis  1  mètre  jusqu'à  4  mètres  d'ouver- 
ture. 

A  l'extrémité  du  village  de  Saint-Parres-les-Tertres ,  le  tracé  rencontre  la  route 
royale  n°  19,  de  Paris  à  Bâle,  traverse  la  rivière  de  Barse  et  arrive  au  village  de  Me- 
nois,  d'où  il  se  porte  sur  Verrières,  qu'il  laisse  à  sa  droite  ainsi  que  Saint-Martin  et 
Saint-Avenlin  ;  il  passe  en  Ire  le  haut  et  le  bas  de  Clercy,  coupe  l'avenue  du  château 
de  Courcelles ,  et  arrive  au-dessus  du  village  de  Courbeton ,  de  là  à  Fouchères ,  en- 
suite à  Courtenot,  et  près  de  Fools  ;  il  laisse  à  droite  Bar-sur-Seine,  traverse  la  route 
départementale  n°  3,  les  rivières  d'Arce  et  d'Ource,  passe  sous  la  route  royale  n°  71, 
vis-à-vis  du  village  de  Celles,  et  va  couper  une  seconde  fois  la  route  départementale 
n°  3,  dans  l'avenue  de  Polisy. 

A  Buxeuil,  le  tracé  s'infiéchissant  se  porte  sur  la  gauche  des  villages  de  Neuville, 
Gyé  et  Courteron.  Entre  ce  dernier  village  et  la  limite  de  la  Côte-d'Or,  la  Seine  est 
encaissée  entre  deux  côtes  escarpées,  et  les  nombreuses  sinuosités  qu'elle  décrit 
exigent  que  l'on  multiplie  les  alignements  du  tracé  du  chemin  de  fer:  on  la  traverse 
six  fois  entre  Courteron  et  Mussy,  et  enfin  une  septième  fois  avant  d'arriver  à  la  li- 
mite de  la  Côte-d'Or. 

La  longueur  développée  de  cette  dernière  partie  est  de  52,515  mètres  44  centi- 
mètres. 

Le  plus  petit  rayon  des  courbes  est  de  1,012  mètres  19  centimètres.  Le  tracé 
n'a  point  de  contre-pentes;  les  pentes  les  plus  fortes  n'excèdent  pas  0ra,0022  par 
mètre. 

11  n'y  a  point  de  grands  travaux  de  terrassements  à  exécuter  ;  la  hauteur  de  la  plus 
longue  tranchée,  au  point  culminant,  est  de  10  mètres,  et  le  maximum  de  hauteur 
des  autres  varie  de  5  mètres  à  1 1  mètres  59  centimètres. 

Les  ouvnges  d'art  sont  nombreux  sans  être  d'une  grande  importance;  on  compte 
16  passages  de  chemins  vicinaux  au  niveau  du  rail-way,- 13  passages  de  chemins  vi- 
cinaux au-dessus  du  rail-way,  19  passages  de  chemins  vicinaux  au-dessous  du  rail- 
way,  13  passages  au-dessous  du  rail-way,  pour  les  hommes  et  pour  les  chevaux; 
2  passages  de  routes  royales  et  1  de  route  départementale  sur  le  rail-way,  2  passages 
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de  routes  départementales  sur  le  rail-way;  7  ponts  sur  la  Seine,  de  30  mètres  de 
débouché  chacun  ;  1  pont  sur  le  canal  de  la  forge  de  Plaines,  de  10  mètres  d'ouver- 
ture ;  1  autre  sur  l'Ource,  de  20  mètres  de  débouché  ;  1  autre  sur  l'Arce,  de  5  mètres 
d'ouverture;  1  autre  sur  la  Barse,  de  6  mètres  d'ouverture;  enfin  2  ponceaux  de 
I  mètre  d'ouverture,  9  de  2  mètres,  1  de  3  mètres,  et  1  de  4  mètres. 

La  longueur  totale  du  chemin  de  fer,  depuis  Nogent  jusqu'à  la  limite  des  dépar- 
tements de  l'Aube  et  de  la  Côte-d'Or,  est  de  106,915  mètres  53  centimètres,  ou,  en 
nombre  rond,  de  107  kilomètres. 
(  OjH«iimiU!         Le  tracé  de  cette  section  part  de  la  limite  du  département  de  l'Aube  vers  le  vil- 
é!t!S£tÊÊt  lage  de  Mussy,  suit  la  rive  gauche  de  la  Seine,  qu'il  abandonne  bientôt  pour  s'enga- 
julqu'à  Dijon     ger  dans  une  vallée  parallèle,  séparée  de  celle  de  la  Seine  par  le  mont  Saint-Marcel, 
et  parcourt  cette  nouvelle  vallée  jusqu'au  village  d'Etrochey.  Cet  abandon  momen- 
tané de  la  vallée  de  la  Seine  a  l'avantage  de  procurer  un  raccourcissement  de  plus 
rie  2  kilomètres  sur  les  anciens  tracés,  et  de  permettre  la  substitution  de  longs  ali- 
gnements droits  aux  courbes  multipliées  qne  présente  le  prolongement  du  versant 
gauche  de  la  rivière. 

A  partir  du  village  d'Etrochey,  le  tracé  rentre  dans  la  vallée  de  la  Seine  et  la  par- 
court sans  difficulté  jusqu'à  Saint-Marc,  eu  touchant  la  ville  de  Châtillon,  qu'il  tra- 
verse par  une  tranchée  de  800  mètres  de  longueur  et  d'une  profondeur  progressive- 
ment croissante  jusqu'à  la  cote  maximum  de  17  mètres. 

A  Saint-Marc,  le  tracé  quitte  le  fond  de  la  vallée  pour  se  porter  sur  les  coteaux 
de  la  rive  droite.  Il  les  parcourt  dans  toute  leur  étendue  en  s  élevant  graduelle- 
ment, par  une  pente  uniforme  de  5  millimètres,  pour  franchir  le  faîte  qui  sépare  les 
bassins  de  la  Seine  et  de  la  Saône.  11  parvient  ainsi  au  confluent  de  la  Seine,  de  ia 
Coquille  et  du  Uevinçon,  franchit  la  vallée  de  la  Coquille  par  un  viaduc  de 
24  mètres  de  hauteur  maximum  et  de  120  mètres  de  longueur,  et  s'engage  dans  le 
vallon  secondaire  du  Uevinçon,  qu'il  parcourt  jusqu'à  la  rencontre  de  la  chaîne  de 
partage. 

La  traversée  de  cette  chaîne  s'opère  près  du  village  de  Poiseul-la-Grang'.*,  au  moyen 
d'un  souterrain  de  2,716  mètres  de  longueur,  dont  le  plafond  est  élevé  à  la  hauteur 
de  393  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  L'exécution  de  ce  souterrain,  qui  sera 
pratiqué  sur  toute  son  étendue  dans  le  calcairo  oolithique,  ne  parait  p?s  de  nature 
à  présenter  de  graves  difficultés. 

Le  tracé  descend  ensuite  du  faîte  dans  le  vallon  de  Léry,  par  une  pente  de  0W,00:>, 
sur  une  longueur  de  1 1  kilomètres.  11  franchit  la  vallée  de  l  lgnon ,  au  droit  du  vil- 
lage de  i'ïénois,  par  un  viaduc  de  1 1  mètres  de  hauteur  et  de  600  mètres  de  longueur, 
pour  se  porter  sur  les  coteaux  de  la  rive  droite,  où  il  se  maintient  sans  difficulté  jus- 
qu'au village  de  Villecomte. 
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A  partir  de  ce  dernier  point,  une  modification  essentielle  a  été  introduite  dans 
les  anciens  tracés  pour  la  partie  du  projet  qui  s'étend  jusqu'à  Dijon.  Dans  les  projets 
antérieurs,  le  tracé  continuait  à  suivre  la  vallée  de  l'ignon  jusqu'au  bourg  de  Thil- 
Chàlel,  parcourait  ensuite  le  vallou  de  la  Tille,  sur  une  longueur  de  20  kilomètres 
environ,  et  atteignait  la  ville  de  Dijon,  après  avoir  franchi  le  petit  faite  qui  sépare 
les  vallées  de  la  Tille  et  du  Suzon.  Les  nouvelles  éludes  ont  démontré  la  possibilité 
de  subsitucr  à  celte  ligne  un  tracé  beaucoup  plus  court  qui  évite  le  long  circuit  de 
Tbil-Chàtel,  et  franchit  directement  le  plateau  qui  sépare  les  vallées  de  Pignon  et 
du  Suzon,  sans  emprunter  la  vallon  de  la  Tille;  on  a  reconnu  en  effet  que,  sur  le 
plateau  dont  il  s'agit,  il  existe,  à  partir  de  la  route  d'Arlaut  jusqu'au  village  de  Sa- 
vigny,  une  dépression  très-prononcée,  sur  laquelle  le  tracé  peut  s'élever  par  des 
pentes  modérées. 

La  nouvelle  ligne  se  développe  sur  le  versant  droit  de  la  vallée  de  Pignon,  en 
passant  à  proximité  du  village  «le  Diénay  et  de  la  ville  d'Is  ur-Tille,  et  atteint  la 
roule  d'Artaut  par  une  rampe  dont  l'inclinaison  maximum  est  de  0"\0035  ;  elle  tra- 
verse le  plateau,  en  touchant  les  villages  d'Épftgtt)  et  de  Savigny,  el  descend  dans 
la  vallée  du  Suzon,  qu'elle  parcourt  jusqu'à  la  rencontre  de  la  ville  de  Dijon.  La  tra- 
versée dccelts  ville  s'opère  d'une  manière  facile  et  commode,  et  le  raccordement  de 
la  ligne  avec  les  tracés  étudiés  pour  le  chemin  de  fer  de  Dijon  à  Chàlon  s'clïectu  ■ 
<!  ins  fies  conditions  avantageuses. 

L'adoption  de  la  partie  du  nouveau  tracé  que  nous  venons  de  décrire  procure  un 
raccourcissenent  de  9  kilomètres  5  sur  les  anciens  projets.  Son  exécution  ne  pré- 
sente aucune  difficulté  sérieuse;  les  seuls  inconvénients  qu'elle  comporte  sont:  la 
nécessité  d'une  assez  longue  tranchée  aux  abords  du  village  de  Messigny  et  d'une 
pente  de  0m,00f>,  sur  une  longueur  de  11  kilomètres  environ,  pour  descendre  du 
plateau  de  Savigny  dans  la  vallée  du  Suzon. 

En  résumé,  les  nouvelles  études,  exécutées  en  1842  et  1843  pour  le  projet  du 
chemin  de  fer  de  Paris  à  Dijon  par  la  vallée  de  la  Seine,  ont  apporté  des  améliora- 
lions  importantes  dans  les  projcls  précédemment  présentés. 

La  partie  du  tracé  compiise  entre  la  limite  du  département  «le  l'Aube  et  la  ville 
de  Dijon  a  élé  abrégée  de  17  kilomètres  environ  ;  sa  longueur  actuelle  est  do 
105,773  mètres  40  centimètres. 

Les  conditions  de  traversée  de  la  chaîne  de  partage  ont  élé  notablement  amélio- 
rées ;  la  longueur  du  souterraiu  a  été  réduite  de  4,080  mètres  à  2,713,  sans  que  l'in- 
clinaison des  pentes  et  rampes  ait  dépassé  en  aucun  point  la  limite  sujk-rieure  de 
0»,005. 

Les  alignemeuts  droits  ont  été  multipliés;  ils  forment  niainieuant  la  moitié  envi- 
ron de  la  longueur  totale  du  Iracé. 


(  550  ) 

La  limite  inférieure  du  rayon  des  courbes  a  été  élevée  de  500  à  700  mètres.  En- 
core cette  dernière  limite  n'a-t-elle  été  atteinte  que  très-rarement,  et  dans  des  cas 
exceptionnels  :  sur  la  majeure  partie  du  projet,  les  rayons  sont  supérieurs  à 
1,000  mètres. 

Si  nous  voulons  maintenant  résumer  les  conditions  principales  du  tracé  par  la 
vallée  de  la  Seine,  nous  trouvons  que  la  longueur  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Dijon 
serait  de 348  kilomètres;  par  les  plateaux  de  la  Brie  et  Villenauxe,  le  développement 
du  tracé  ne  serait  plus  que  de  322  kilomètres  environ. 

C'est  ici  Je  cas  de  dire  que,  si  l'on  voulait  traiter  le  projet  qui  vient  d'être  décrit 
pour  le  tracé  par  la  haute  Seine  comme  on  a  traité,  en  1843,  la  variante  par 
I'Ource  et  le  col  de  Farey,  si  l'on  ne  se  laissait  point  arrêter  par  des  déclivités 
de  0™,01  et  même  seulement  de  0m,09  par  mètre,  sans  aucun  doute  on  parviendrai! 
à  diminuer  la  longueur  de  la  percée  souterraine  du  col  de  Poiseuil,  à  réduire  forte- 
ment la  profondeur  des  tranchées  et  la  hauteur  des  remblais;  enfin,  on  obtiendrait 
encore  un  accourcisscment  notable  sur  la  longueur  de  la  3e  section  du  tracé  pr  la 
vallée  de  la  Seine. 

V«bM«  Diverses  variantes  ont  été  étudiées  pour  suivre  la  vallée  de  I'Ource  à  partir  de 

lavatu/hrome.  Merrey. 

Les  deux  premières  avaient  été  étudiées,  en  n'admettant  que  des  déclivités  maiiraa 
de  0m,005  par  mètre. 

L'une,  par  I'Ource,  la  Tille  et  le  Suzon,  venait  franchir  le  col  d'entre  les  deux 
mers,  vers  les  sources  de  l'Aube,  à  la  cote  de  387m,204  au-dessus  du  niveau  delà 
mer,  par  un  souterrain  de  2,300  mètres  de  longueur. 

La  longueur  suivant  cette  direction  était  à  peu  près  la  même  que  celle  par  la  haute 
Seine. 

L'autre,  par  I'Ource,  le  Riel-les-Eaux,  l'Aube,  la  Tille  et  le  Suzon,  passait  le  meme 
faîte  à  la  cote  de  384",724,  près  de  Chalmessin,  par  un  souterrain  de  l,330m,40de 
longueur;  mais,  suivant  cette  direction,  le  développement  du  chemin  était  sensible- 
ment augmentée. 

Enfin  les  dernières  études  faites  en  1843  ont  fait  naître  l'idée  de  tenter  le  passage 
du  col  entre  les  deux  mers  par  une  simple  tranchée,  en  profitant  du  col  déprimé  de 
Farey  près  Bcneuvre,  mais  en  augmentant  de  beaucoup  les  déclivités  du  profil  lon- 
gitudinal du  projet. 

Cette  variante  se  rattache  au  tracé  par  la  haute  Seine  près  du  village  de  Merrey.  où 
elle  pénètre  dans  la  vallée  de  I'Ource,  qu'elle  remonte  constamment  jusqu'au  col  de 
Farey  en  passant  par  Maisey-sur-Ourcc. 

En  ce  point,  le  tracé  traverse  la  roule  départementale  n°  13  et  le  faîte  même  sur 
lequel  celle  route  est  établie,  par  une  tranchée  de  19  mètres  48  centimètres  depro- 
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fondeur  maximum,  puis  il  descend  à  la  vallée  de  la  Tille  en  touchant  divers  villages; 
il  passe  entre  Is-sur-Tille  et  Marcilly,  puis  monte  sur  le  plateau  qui  sépare  les  vallons 
de  l'Ignon  et  du  Suzon,  pour  descendre  ensuite  à  Dijon  en  passant  près  d'Epagny  et 
d'Ahuy. 

Ce  tracé  présente ,  entre  Mcrrey  cl  Dijon,  une  longueur  de   122,772" 

Et  la  longueur  totale  entre  Paris  et  Dijon,  en  suivant  la  vallée  de  la  Seine 

jusqu'à  Merrey,  serait  de   347  kilo. 

Les  plus  fortes  déclivités  du  tracé  entre  Merrey  et  Dijon  seraient  :  de  0,005  par 
mètre,  sur  une  longueur  de  34  kilomètres;  de  0,001  sur  21. 

Les  courbes  à  rayon  au-dessous  de  1,000  mètres  sont  : 

1  à  rayon  de  900  mètres,  d'une  longueur  de   1,030™ 

7  à  rayons  de  800  mètres,  d'une  longueur  totale  de   4,127 

2  à  rayons  de  700  mètres   1,947 

1  à  rayon  de  500  mètres   1,390 

Cette  dernière  courbe  pourrait  être  augmentée  de  rayon  par  l'établissement  d'une 
percée  souterraine  dans  un  cap  de  l'Ource  en  aval  de  Villars;  cette  percée  serait  d'une 
longueur  de  7  à  800  mètres. 

Outre  cette  petite  percée  souterraine  de  7  à  800  mètres  de  longueur,  le  travail 
d'art  le  plus  important,  serait  un  viaduc  à  construire  vers  les  forges  de  Marey, 
d'une  longueur  de  310  mètres,  et  d'une  hauteur  maximum  de  19  mètres  97  centi- 
mètres. 

Ce  viaduc  pourrait  même  être  remplacé  par  un  simple  remblai,  en  admettant, 
pour  descendre  du  col  de  Beneuvrc  ou  Farey  vers  le  bassin  de  la  Méditerranée,  des 
pentes  plus  fortes,  savoir  :  de  0"\012  par  mètre  sur  une  longueur  de  7,930  mètres; 
de  0m,008  par  mètre,  sur  une  longueur  de  3,00 1 . 

Le  désir  de  rapprocher  le  plus  possible  le  tracé  par  l'Ource  de  la  ville  de  Châtil- 
lon  et  de  Mussy-l'Évêque  a  fait  étudier  une  dernière  variante. 

Cette  variante  consisterait  à  suivre,  à  partir  de  Bar-sur-Seine,  la  vallée  de  la  Seine 
jusqu'à  la  hauteur  de  Gomméville;  à  se  porter  de  là  sur  la  rive  droite  et  franchir, 
entre  les  deux  Jumeaux,  le  faîte  secondaire  qui  sépare  les  vallées  de  la  Seine  et 
de  l'Ource,  pour  se  raccorder  à  Maisey  au  tracé  ci -dessus  décrit  par  la  vallée  de 
l'Ource. 
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Cette  variante  abrégerait  rie  1,220  mètres  le  tracé  par  l'Ource,  mais  elle  force- 
rait à  s'élever  inutilement  de  18  métrés  pour  franchir  un  col  secondaire,  et  elle 
ne  rapprocherait  de  Chntillon  que  de  3  kilomètres  environ  la  ligne  du  chemin  de 
fer. 

piHw'P'ateaui       Les  dispositions  du  tracé  suivant  cette  ligne  s'obtiennent  en  combinant  les  éludes 
«t  u  biûtoi.nr   Par       pi**eaax  ^e     ^r'c  entre  Paris  et  Romilly,  avec  celles  par  la  haute  Seine 
entre  Romilly  et  Dijon. 

La  longueur  totale  entre  Paris  (barrière  des  Vertus)  et  Dijon,  suivant  cette  direc- 
tion, serait  de  322  kilomètres. 

Celte  longueur  pourra  être  un  peu  réduite,  par  suite  de  nouvelles  études  faites 
en  1863  entre  Paris  et  Reinilly;  les  projets  suivant  ces  études  n'étant  point  encore 
terminés,  on  a  cru  devoir  porter  ici  la  longueur  d'après  les  projets  de  1842. 

De  Paris  au  confluent  de  la  Seine  et  de  l'Aube,  le  tracé  de  l'Aube  se  confond 
avec  celui  de  la  Seine,  soit  par  la  vallée,  soit  par  les  plateaux,  saut  toutefois  pour  le 
chemin  delà  vallée,  sur  une  longueur  de  16  kilomètres  environ,  où,  à  partir  de  Bcr- 
nières,  il  faudrait  traverser  la  Seine,  aller  passer  entre  Courtavant  et  Perrigny,  et  se 
porter  ensuite  à  droite  vis-à-vis  d'Éclavolles  pour  arriver  à  Marcilly  :  mais  toutefois 
ce  n'est  réellement  qu'à  Marcilly  que  la  séparation  des  deux  lignes  est  complète. 

Du  woiwn»        itC  tracé  étudié  en  1842  part  de  Marcilly:  il  passe  sur  la  rive  gauche  de  l'Aube, 
m  de  r \abe  entre  l'embouchure  du  canal  de  la  Haute-Seine,  qui  est  à  sa  gauche,  et  l'embouchure 
in        de  l'Aube,  qui  est  à  sa  droite. 
dcTAube  Le  tracé  étudié  en  1841  se  tenait  sur  la  rive  droite  de  l'Aube  jusqu'à  Granges;  il 

4d>  {but»»*™*,  passait  par  Saron,  Baudement  et  Anglures;  le  terrain  qu'il  occupait  était  élevé,  et, 
pour  aller  de  Granges  à  Etrellcs  et  à  Longucville,  il  fallait  traverser  le  bassin  d'inon- 
dation de  TAube.  Le  tracé  de  1842  évite  en  partie  ces  graves  inconvénients  en  se 
portant  en  amont  de  Marcilly,  sur  la  rive  gauche  de  l'Aube,  où  il  est  placé,  sur  un 
terrain  plus  bas,  mais  que  les  grandes  eaux  n'atteignent  que  sur  une  petite  longueur; 
il  laisse  à  sa  droite  Saint-Just  et  va  traverser  le  canal  de  la  Haute-Seine  en  amont 
du  bassin  circulaire. 

La  ligne  passe  à  gauche  d'Etrellcs;  elle  touche  Longuevillc,  Charny,  le  Bachot, 
Rhégis  et  Bessy,  à  droite  de  ces  villages;  elle  pénètre  dans  le  village  de  Pouan,  sans 
attaquer  aucune  habitation;  elle  traverse  la  Barbuisc  en  amont  du  moulin,  laisse 
Villette  à  sa  droite  et  va  couper  la  route  départementale  n°  1;  elle  passe  devant  Arcis 
qu'elle  laisse  à  sa  gauche;  elle  coupe  la  route  royale  n°  77  et  la  route  départemen- 
tale n°  1,  pour  se  porter  vers  les  villages  de  Torcy-lc-Grand  et  Torcy-le-Petit  qu'elle 
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laisse  à  sa  gauche;  de  là  elle  se  dirige  sur  Saint-Nabord,  Vaupoissons,  Ortillon  et 
Ghaudrcy.  La  ligne  subit  toutesles  inflexions  nécessaires  pour  éviter  les  eaux  d'inon- 
dation entre  Chaudrey  et  la  rivière  d'Aube;  elle  coupe  la  levée  de  Ramerupt,  passe  à 
gauche  de  Nogent-sur-Aube,  traverse  la  petite  rivière  d'Auzon,  suit  la  levée  du  canal 
du  marquis  Desréaux  à  Coclois,  occupe  la  partie  la  plus  élevée  du  terrain  entre  la 
rivière  d'Aube  et  les  villages  de  Véricourt,  Pougcy  et  Môlins,  et  arrive  à  l'aval  de 
Lesmont. 

La  longueur  développée  du  tracé  de  cette  première  partie  de  la  vallée  de  l'Aube 
est  de  55,052  mètres. 

Le  plus,  petit  rayon  des  courbes  est  de  850  mètres;  ensuite  leurs  longueurs  aug- 
mentent depuis  1,000  mètres  jusqu'à  6,000  mètres. 

La  plus  forte  pente  n'excède  pas  3  millimètres. 

On  ne  rencontrerait  aucune  difficulté  d'exécution  entre  Ma  mil  y  et  Lesmont. 

Le  maximum  de  hauteur  des  remblais  est  de  6  mètres  15  centimètres  sur 
1 80  mètres  de  longueur  seulement. 

Les  ouvrages  d'art  les  plus  importants  consistent  en  trois  ponts,  l'un  de  8  mètres 
à  9  mètres  d'ouverture  pour  traverser  le  canal  de  la  Haute-Seine  à  Saint-Just;  l'autre 
de  12  mètres  d'ouverture  sur  la  petite  rivière  d'Auzon,  et  le  troisième  de  5  mètres 
d'ouverture  sur  la  rivière  de  Barbuise. 

Après  avoir  passé  Lesmont,  la  ligne  traverse  l'Aube,  se  porte  dans  la  plaine  de 
Brienne,  va  toucher  Brienne-le-Château  qu'elle  laisse  à  sa  droite;  elle  passe  ensuite 
à  droite  des  villages  de  Trannes  et  de  Baussancourt;  à  2  kilomètres  au  delà,  elle 
coupe  la  route  royale  n°  19  et  se  dirige  sur  Arsonval  où  elle  arrive  en  se  tenant  entre 
la  route  et  la  rivière  d'Aube;  elle  rencontre  Montier-cn-lle  et  Ailleville;  décrit  deux 
courbes  en  sens  contraire  pour  passer  autour  de  Bar-sur-Aube,  et  vient  rencontrer  la 
route  royale  n°  19  au  bout  du  faubourg  Saint-Nicolas. 

Le  tracé,  en  sortant  de  Bar-sur-Aube,  se  porte  à  droite  pour  aller  traverser  la 
rivière  d'Aube;  de  là  se  dirige  sur  Bayel,  où  il  traverse  encore  cette  rivière.  A 
partir  de  ce  point  les  passages  de  l'Aube  se  multiplient  parce  que  la  rivière  se  porte 
alternativement  d'un  côté  de  la  vallée  à  l'autre  et  en  occupe  toute  la  largeur.  La 
ligne  touche  le  village  d'Oulre-Aube  et  laisse  à  sa  droite  la  maison  centrale  de  déten- 
tion de  Clairvaux.  Entre  Outre-Aube  et  Ville,  il  faudra  ouvrir  un  nouveau  lit  à  la 
rivière  sur  1,800  mètres  de  longueur  pour  éviter  six  passages  de  l'Aube.  Le  tracé  se 
dirige  ensuite  entre  Ville  et  Juvaucourt,  et  atteint  la  limite  du  département  de  la 
Haute-Marne  à  1,800  mètres  environ  en  deçà  de  la  Ferté-sur-Aube. 

La  longueur  développée  du  tracé  de  Lesmont  à  la  limite  ci-dessus  est  de 
52,247  mètres  61  centimètres. 

Situation  des  travail».  7O 
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Le  plus  petit  rayon  des  courbes  est  de  834  mètres  88  centimètres. 
La  plus  forte  pente  est  de  2  millimètres  227. 

Il  n'y  a  d'autres  ouvrages  d'art  à  exécuter  que  des  ponts  pour  le  passage  de  routes 
royales  et  départementales  sur  et  sous  le  rail-way. 

Les  terrassements  ne  présentent  que  des  ouvrages  d'une  exécution  facile;  il  y  a 
des  remblais  qui  ont  de  4  mètres  à  4  mètres  52  centimètres  de  hauteur;  on  compte 
6  tranchées;  la  plus  profonde  a  10  mètres  G4  centimètres  au  point  culminant,  qui 
se  réduisent  à  3  mètres  10  centimètres,  et  sa  longueur  est  de  2,939  mètres;  la  plus 
courte  a  480  mètres  de  longueur  et  une  profondeur  qui  varie  de  3  mètres  à 
6  mètres. 

Kmbranehfmem       On  a  étudié  en  1841  un  embranchement  qui  s'étend  depuis  Briennc-le-Château 
sarS^Remy    jusqu'à  Saint-Remy  sur  la  Marne,  et  qui  permet  de  combiner  la  ligne  de  Paris  à 
iivaii<«d«Ï.M»rn*.  Dijon  par  la  vallée  de  l'Aube  avec  la  ligne  directe  de  Paris  à  Strasbourg.  Dans  ce  cas 
la  ligne  de  Paris  à  Dijon  serait  commune  avec  celle  de  Paris  à  Strasbourg  jusqu'à 
Brienne-le-Château,  sur  une  longueur  de  188  kilomètres  environ,  si  l'on  adoptait 
le  tracé  des  plateaux,  et  de  210  kilomètres,  si  l'on  préférait  le  tracé  par  la  vallée  de 
la  Seine  jusqu'à  Montereau  et  Marcilly. 
De  (alunite         Le  tracé  étudié  pendant  la  campagne  de  1842  ne  diffère  pas  sensiblement,  quant 
à  Dijon.       à  la  direction  générale  de  celui  dont  l'avant-projet  a  été  décrit  dans  le  compte  rendu 
de  1841.  Il  parcourt,  comme  celui-ci,  la  vallée  de  l'Aube  jusqu'à  son  origine;  lian- 
chit,  entre  les  villages  de  Vivey  et  de  Chalmessin ,  le  faîte  qui  sépare  les  vallées  de 
l'Aube  et  de  la  Tille,  et  descend  dans  cette  dernière  vallée  qu'il  parcourt  jusqu'à 
Dijon. 

Les  seules  circonstances  qu'il  y  ait  à  noter,  pour  la  comparaison  de  cette  ligne 
avec  les  lignes  rivales,  sont  les  suivantes  : 

La  traversée  du  faîte  s'opère  au  moyen  d'un  souterrain  de  1,330  mètres  de  lon- 
gueur, dont  le  plafond  est  élevé  de  384  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer;  ce 
souterrain  est  accompagné  de  deux  fortes  tranchées. 

L'inclinaison  des  pentes,  aux  abords  du  faîte,  ne  dépasse  pas  la  limite  do  5  mil- 
limètres. La  longueur  de  cette  pente,  sur  le  versant  de  la  Méditerranée ,  est.de 
22  kilomètres;  sa  longueur,  sur  le  versant  de  l'Océan,  est  de  12  kilomètres. 

La  limite  inférieure  du  rayon  des  courbes  est  de  700  mètres;  elle  n'a  été  atteinte 
qu en  deux  points;  sur  tout  le  reste  du  tracé,  les  courbes  sont  à  grands  rayons.  Les 
alignements  droits  forment  les  deux  tiers  environ  du  développement  total  de  la 
ligne. 

Un  viaduc  est  nécessaire  pour  franchir  le  vallon  secondaire  de  Cussey,  au  droit 
des  forges  de  Marey.  Sa  hauteur  variable  s'élève  jusqu'à  la  cote  maximum  de 
26  mètres  ;  sa  longueur  totale  est  de  760  mètres. 
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Dans  la  partie  du  tracé  comprise  entre  le  souterrain  du  faîte  et  le  village  de  Cus- 
sey,  sur  une  longueur  de  22  kilomètres  environ,  le  profil  de  la  ligne  est  fortement 
accidenté.  On  rencontre,  à  de  grandes  hauteurs,  les  vallons  secondaires  qui  traversent 
les  versants  de  la  vallée  principale,  et  l'on  coupe  souvent  par  des  tranchées  pro- 
fondes les  coteaux  dont  les  pentes  abruptes  ne  permettaient  pas  d'asseoir  convena- 
blement le  chemin. 

La  longueur  totale  du  tracé,  depuis  la  limite  des  départements  de  l'Aube  et  de 
la  Haute-Marne  vers  Gevrolles  jusqu'à  la  ville  de  Dijon,  est  de  110,290  mètres 
70  centimètres. 

La  première  partie  du  tracé  par  l'Yonne  est  commune  avec  le  tracé  de  la  Seine  wwscth» 
sur  85  kilomètres  à  partir  de  Paris.  Cette  partie  commune  ayant  été  décrite  plus  V*L1*E,»EULV0XNK 
haut,  nous  n'y  reviendrons  pas  ici,  et  nous  ne  parlerons  que  des  études  au  delà  de 
Montèrent. 

Le  tracé  de  cette  partie  de  la  ligne  avait  déjà  été  étudié  en  1840.  Les  nouvelles  DeMonimw 
études  auxquelles  on  s'est  livré  en  1842  et  1863  ont  permis  d'apporter  quelques  r  °n"' 

améliorations  au  tracé  primitivement  présenté. 

On  a  changé  d'abord  le  point  de  raccordement  de  la  ligne,  avec  celle  de  la  vallée 
de  la  Seine.  Ce  point  a  été  placé  près  de  la  ferme  de  Pincevent  à  4,480  mètres  au- 
dessous  de  Montereau,  et,  à  cet  effet,  n  a  dû  modifier  le  tracé  sur  une  longueur 
de  8  kilomètres,  afin  de  faciliter  le  passage  du  chemin  de  fer  devant  le  village  de 
Cannes. 

On  a,  au  moyen  d'une  modification  de  3  kilomètres  de  longueur,  fait  passer  le 
chemin  de  fer  de  la  rive  gauche  à  la  rive  droite  de  l'Yonne  perpendiculairement  au 
lit  de  cette  rivière,  afin  de  diminuer  les  travaux  de  redressement  des  berges,  tels 
qu'ils  avaient  été  proposés  précédemment. 

On  a  rectifié  le  tracé  aux  abords  de  Sens. 

Enfin,  depuis  Villeneuve-le-ftoi  jusqu'au  canal  de  Bourgogne,  le  tracé  a  été  com- 
plètement changé-. 

La  longueur  totale  de  la  ligne,  depuis  la  ferme  de  Pincevent  jusqu'à  l'écluse  de 
Laroche,  sur  le  canal  de  Bourgogne,  est  de  77,531  mètres  35  centimètres. 

Les  études  commencées  en  1840,  dans  la  vallée  de  l'Armançon ,  ont  été  continuées     d*  Unch- 

en  1842.  limitcHcUCôiedOr 

On  avait  d'abord  recherché  s'il  ne  serait  possible  de  placer  le  rail-way  sur  l'un 
des  chemins  de  halage  du  canal  de  Bourgogne.  Le  tracé  fait  sur  ce  chemin  présente 
une  suite  de  rampes  dont  l'inclinaison,  par  mètre,  est  au  plus  de  0",0022;  mais  il 
exige  un  excédant  de  longueur  de  14,800  mètres  et  134  courbes;  95  de  ces  courbes 
ont  un  rayon  moindre  de  500  mètres,  et  20,  un  rayon  moindre  de  200  mètres;  ces 
inconvénients  l'ont  fait  abandonner. 

70. 
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Le  tracé  auquel  on  s'est  arrêté  passe  l'Yonne  en  amont  de  l'embouchure  du  ca- 
nal ;  il  suit  le  franc-bord  gauche  jusqu'au  delà  de  Briesnon.  Après  avoir  traversé  le 
faubourg  de  cette  ville,  il  passe  successivement  à  Vergigny,  Jaulges,  Millois,  Roffey, 
Vésinnes,  Junay  et  Tonnerre. 

Depuis  Tonnerre  jusqu'à  Commissey,  il  suit  à  peu  près  le  franc-bord  gauche  du 
canal ,  puis  il  côtoie  le  versant  de  la  rive  gauche  de  l'Armançon  et  arrive  à  Lezinnes. 
11  franchit  la  montagne  de  l'abbaye  de  Lezinnes  dans  un  souterrain  de  820  mètres 
de  longueur;  il  passe  ensuite  à  Cusy,  Fulvy,  Nuits,  Perrigny  et  Aisy. 

Ce  tracé  présente  une  longueur  totale  de  79,200  mètres.  Il  est  plus  court  que  la 
route  royale  n°  5,  de  Paris  à  Genève,  de  2,000  mètres  environ. 

Depuis  la  Roche  jusqu'à  Tanlay,  sur  une  longueur  de  49,760  mètres,  le  maximum 
des  pentes  ne  dépasse  pas  deux  millimètres  et  demi  par  mètre.  Depuis  Tanlay  jusqu'à 
la  limite  du  département  de  la  Côte-d'Or,  sur  une  longueur  de  29,440  mètres,  le 
maximum  des  pentes  ne  dépasse  pas  4  millimètres  par  mètre. 

La  longueur  des  parties  horizontales  est  de  26,688  mètres  67  centimètres.  Le 
rail-way  est  par  conséquent  horizontal  sur  le  tiers  de  sa  longueur  :  il  est  en  rampe 
sur  les  deux  autres  tiers. 

Le  souterrain  de  Lezinnes,  de  820  mètres,  peut  être  évité  en  tournant  la  montagne 
mais  alors  on  augmente  le  trajet  de  2,820  mètres.  La  tranchée  qui  précède  ce.  sou- 
terrain a  150  mètres  de  longueur,  et  celle  qui  le  suit  a  200  mètres. 

Pour  franchir  les  contre-forts  saillants  qui  resserrent  la  vallée  de  l'Armauçou 
entre  Tonnerre  et  Aisy,  on  a  six  tranchées  de  10  à  20  mètres  de  hauteur  au-dessous 
du  point  culminant,  la  première  à  Commissey,  la  seconde  à  Lezinnes,  la  troisième 
à  Rapille,  la  quatrième  à  Cusy,  la  cinquième  à  Nuits,  la  sixième  à  Perrigny.  On 
trouvera  dans  ces  tranchées  les  matériaux  nécessaires  pour  les  ouvrages  d'art. 

La  route  royale  n°  5  comprend  cinq  ponts  sur  i'Armance  et  l'Armançon,  chacun 
de  70  à  50  mètres  d'ouverture,  et  quatre  ponts  surlc  canal.  Le  tracé  offre  égale- 
ment cinq  ponts  semblables  de  70  à  50  mètres  d'ouverture,  et  deux  ponts  seulement 
sur  le  canal.  Les  autres  ouvrages  d'art  consistent  dans  des  ponceaux  de  1  mètre  à 
6  mètres. 

De  u  limite         Cette  partie  du  projet  a  donné  lieu  à  deux  études  importantes  :  l'une  comprend 
eideuc^-or  un  tracé  qui  s'écarte  peu  du  canal  de  Bourgogne;  l'autre,  un  tracé  qui,  en  suivant 
»  «ion       ie  vallon  de  l'Armançon,  passerait  à  Semur. 

Le  premier  de  ces  tracés,  partant  du  ruisseau  de  Bornans,  limite  commune  aux 
départements  de  l'Yonne  et  de  la  Côte-d'Or,  suit  l'Armançon  jusqu'au  confluent  de 
cette  rivière  et  de  la  Brenne,  puis  la  Bren ne  jusqu'au-dessous  de  Montbard,  ensuite 
le  canal  de  Bourgogne,  en  passant  au  bas  de  Nogent  et  en  traversant  Courcelles  ;  il 
passe  au-dessus  d'Esgranges,  entre  Venarey  et  Mussy-la-Fosse,  au-dessus  de  Pouille- 
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nay,  vient  rejoindre  le  canal  au  droit  de  Chassey,  passe  près  de  Marigny,  traverse  le 
col  de  Villeneuve,  passe  à  Clamerey,  auprès  de  Gussey  et  d'Équilly,  traverse  le  col 
de  Pouilly,  passe  près  de  Sainte-Sabine,  traverse  Ougey,  passe  à  Pont-d'Ouche  et 
suit  la  vallée  de  l'Ouche,  en  passant  par  Gissey,  Sainte-Marie,  Pont-de-Pany,  Fleu- 
rey,  Velars  et  Plombières,  et  arrive  enfin  à  Dijon. 

Le  développement  total  de  ce  tracé,  depuis  le  ruisseau  de  Bornans  jusqu'à  Dijon, 
est  de   113,986»,70 

Le  plus  petit  rayon  des  courbes  est  de  575  mètres  :  ce  rayon  n'est  employé  qu'une 
fois,  au  passage  de  Pont-d'Ouche,  et  là  cet  emploi  est  forcé.  Au-dessus  de  ce  mini- 
mum, la  longueur  du  rayon  varie  jusqu'à  2,840  mètres. 

Du  ruisseau  de  Romans  au  col  de  Pouilly,  les  rampes  varient  entre  0  et  5  milli- 
mètres :  cette  dernière  n'est  employée  qu'une  fois  sur  une  longueur  de  18,034  mètres 
10  centimètres.  Le  col  de  Pouilly  est  traversé  à  401  mètres  85  centimètres  au-dessus 
du  niveau  de  la  mer,  suivant  une  ligne  horizontale  de  300  mètres  de  longueur.  Au 
delà  de  ce  col,  le  tracé  descend  constamment  vers  Dijon,  au  moyen  de  pentes  qui 
varient  entre  0  et  4  millimètres.  Plusieurs  emplacements  sont  indiqués  pour  la 
station  de  Dijon.  On  y  parvient  avec  une  pente  de  0m,00196  ou  horizontalement, 
suivant  des  variantes.  On  ne  peut  rien  indiquer  de  positif  à  cet  égard,  à  raison  de 
la  nécessité  de  lier  la  partie  de  chemin  qui  vient  d'être  décrite  avec  celle  qui  doit 
joindre  Dijon  et  Châlons-sur-Saône,  et  avec  le  chemin  de  Dijon  à  Mulhouse,  dont 
le  point  de  départ  n'est  pas  encore  fixé.  Cette  fixation  dépend  d'ailleurs,  du  choix 
qui  sera  fait  de  l'une  des  vallée  de  l'Aube,  de  la  Seine  ou  de  l'Yonne,  pour  faire  com- 
muniquer Paris  et  Dijon. 

Le  tracé,  tel  qu'il  vient  d'être  décrit,  donne  lieu  à  la  construction  d'un  assez  grand 
nombre  de  ponts,  particulièrement  sur  la  rivière  d'Ouche,  et  à  l'ouverture  de  plu- 
sieurs tranchées  ainsi  qu'à  la  construction  de  plusieurs  viaducs,  dont  la  plus  grande 
hauteur  varie  entre  14  mètres  92  centimètres  et  22  mètres  54  centimètres. 

Une  variante  très-considérable,  très-importante,  a  été  étudiée  dans  l'intention  de  virante  p»r  Sfwur. 
comprendre  Semur  dans  le  tracé  à  exécuter.  Elle  part  du  ruisseau  de  Bornans,  suit 
la  rive  gauche  de  l'Armançon  jusqu'au  droit  de  Buffon,  traverse  l'Armançon,  passe 
à  Quinccrot,  à  Senailly,  Vizerny,  coupe  la  route  départementale  n°  6,  d'Avallon  à 
Pontailler  par  Semur,  à  1,500  mètres  de  cette  dernière  ville  passe  près  de  Villenotte, 
et  rejoint  le  canal  de  Bourgogne  et  le  tracé  déjà  décrit,  près  de  Charigny.  Cette 
variante  diminue  la  distance  entre  le  ruisseau  de  Bornans  et  le  col  de  Charigny 
de  2,818  mètres  10  centimètres.  Les  rampes  qu'elle  comprend  varient  entre  0  et 
0m,0042.  Le  rayon  des  courbes  varie  de  750  à  1,870  mètres. 

Cette  variante  comprendrait,  en  outre  de  deux  viaducs,  dont  la  hauteur  maxi- 
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nium  est  de  21  mètres  71  centimètres  et  23  mètres  21  centimètres,  deux  souterrains 
de  600  mètres  de  longueur  ensemble. 

On  doit  faire  remarquer  qu'en  admettant  des  déclivités  supérieures  à  relies  dp 
U  millimètres,  que  comporte  le  tracé  par  Semur,  on  arriverait  à  modifier  d'uue  ma- 
nière notable  et  les  ouvrages  d'art  et  la  longueur  du  tracé. 

Variante  En  résumé,  parla  vallée  de  l'Yonne,  le  développement  de  la  ligne  de  Paris  à  Dijon 

'p"  '"  »''^*"1    s,M'a't  (ïe  ^57  kilomètres  environ ,  et  de  354  seulement  si  l'on  passait  par  Semur 
rt*al»*UL^        ^n  1843,  l'étude  d'une  nouvelle  variante  au  tracé  principal  par  la  vallée  de 
l'Y  onne  a  été  faite,  dans  le  but  d'abréger  la  distance  entre  Paris  et  Dijon. 

dette  variante  se  détache  du  tracé  en  amont  du  village  d'Aisy.  En  ce  point  elle 
quitte 'la  vallée  de  l'Annan  çon  pour  suivre  celle  de  la  Brenne  sur  la  rive  gauche  de 
cette  rivière  jusqu'à  Montbard  ;  au  delà  elle  côtoie  le  canal  de  Bourgogne  jusqu'au 
village  de  Nogent,  en  s'appuyant  sur  le  flauc  du  coteau. 

A  Nogent  le  tracé  de  cette  variante  traverse  le  canal  et  la  vallée  de  la  Brenne,  dotil 
il  suit  la  rive  droite  jusqu'à  l'embouchure  de  la  Loze  ;  pénètre,  en  ce  point 
dans  la  vallée  de  cette  rivière  dont  il  remonte  le  versant  droit  jusqu'à  Blaisy-le-Bas. 
où  il  entre  en  souterrain  sur  une  longueur  de  3,720  mètres;  à  sa  sortie  sur  le  versant 
de  la  Méditerranée,  le  tracé,  en  laissant  le  village  de  Mâlain  sur  la  droite,  vient  s'éta- 
blir et  se  soutenir  sur  la  plate-forme  des  villages  d'Ancey  et  de  Lantenay;  il  se  rap- 
proche ensuite  de  la  vallée  de  l'Ouche  et  passe  entre  les  coteaux  et  Plombières,  longe 
la  route  royale  n°  70  en  se  maintenant  presque  constamment  sur  la  gauche;  enfin, 
près  de  la  porte  de  Dijon  (porte  Guillaume),  il  tourne  d'équerre  sur  la  droite  pour 
arriver  par  un  alignement  à  la  station  située  à  l'ouest  de  la  ville. 

Par  ce  tracé,  la  longueur  entre  le  point  d'embranchement  sur  la  ligne  principale 
au  ruisseau  de  Bornans  (  limite  de  l'Yonne  et  de  la  Côle-d'Or  )  et  la  station  de  Dijon 

est  de   79,132-80 

Par  suite,  la  distance  totale  entre  Paris  et  Dijon  est  de   322,000,00 

Les  déclivités  les  plus  fortes  sur  les  79  kilomètres  de  la  variante  sont  : 
1°  V  ersant  de  l'Océan  ;  0m,006  et  0",0076  sur  une  longueur  totale  de. .  17,080" 
2°  Versant  de  la  Méditerranée  :  0*,0073,  0m,0085  et  0"\009  (i)  sur.  .  .  15.U27 
Le  souterrain,  sur  la  longueur  de  3,720  mètres,  est  en  pente  vers  la  Méditerranée 
de  0"\0045  (a).  Le  plafond  de  ce  souterrain,  à  sa  naissance,  est  à  la  cote  /i06"\86 

(  i  )  Dans  un  rapport  du  29  janvier  I8M ,  postérieur  au  projet  présenté  par  la  Loïc.  M.  l'ingénieur  en  chef  <fc  h 
Côle-d'Or  annonce  qu'on  pourra  réduire  à  O*,O08  par  mètre  la  déclivité  du  profil  sur  le  rersant  de  la  Mèditerranrf 
en  adoptant  celte  déclivité  sur  une  longueur  do  15,815  mètres. 

(a)  Le  même  ingénieur  fait  connaître .  dans  son  rapport ,  qu'il  pourra  réduire  à  0",004  par  mètre  1a  pente  du 
n'ont  pu  être  examinées,  en  l'absence  de  projets  régulieis. 
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au-dessus  du  niveau  de  la  mer  et  à  192  mètres  au-dessous  du  point  le  plus  élevé 
du  col. 

La  seule  courbe  à  rayon  au-dessous  de  1 ,000  mètres  est  celle  d'arrivée  à  la  station 
de  Dijon;  elle  n'a  que  300  mètres  de  rayon. 
Les  principaux  ouvrages  d'art  sont  : 

Outre  le  grand  souterrain  dont  il  a  été  question  plus  haut ,  une  petite  percée  sou- 
terraine de  400  mètres  de  longueur  à  Veîars-Sur-Ouche ;  deux  viaducs  :  l'un,  vers 
Mâlin,  de  97™,55  de  longueur  et  de  23œ,55  de  hauteur  maximum  ;  l'autre,  près  de 
Velars,  de  121m,50  de  longueur  et  de  38™, 47  de  hauteur  maximum. 

En  1843,  pour  satisfaire  au  vœu  émis  par  la  commission  supérieure  des  chemins  Pcrcemmi 
fie  fer,  on  a  fait  compléter  les  études  d'un  tracé  qui  de  Pont-d'Ouche  se  dirigerait 
directement  sur  Châlon  en  franchissant  le  Mont-Afrique. 

De  nombreuses  études  ont  été  laites  pour  reconnaître  la  ligne  la  plus  convenable 
à  suivre  ;  l'examen  de  ces  études  a  fait  connaître  que  le  tracé  le  plus  convenable  était 
celui  qui  de  Pont-d'Ouche  se  dirige  vers  Beaune  par  les  vallées  d'Aubaine  et  de  Sa- 
vigny  eu  perçant  le  Mont-Afrique.  Ce  tracé  se  comporte  ainsi  qu'il  suit  : 

A  Pont-d'Ouche  la  nouvelle  ligne  pénètre  dans  la  vallée  d'Aubaine,  qu'elle  remonte 
par  sa  rive  gauche  jusqu'à  600  mètres  du  village  d'Aubaine.  De  ce  point  elle  passe 
sur  la  rive  droite  du  même  ruisseau.  Au-dessus  du  même  village  le  tracé,  s'infléchis- 
saut  à  gauche,  entre  en  souterrain  sous  le  Mont-Afrique  dans  la  direction  d'Aubaine 
à  Sainte-Marguerite.  La  longueur  de  ce  souterrain  est  de  4,300  mètres. 

Le  souterrain  débouche  dans  la  vallée  de  Savigny:  de  là  le  tracé,  se  portant  brus- 
quement sur  la  droite,  suit  le  fond  des  vallées  de  Douillan  et  de  Savigny,  et  re- 
joint le  tracé  de  Dijon  à  Châlon ,  à  peu  de  distance  avant  la  station  de  Beaune. 

La  longueur  de  cette  variante,  entre  le  point  de  raccordement,  avant  Pont- 
d'Ouche,  et  la  ville  de  Beaune,  est  de  23,549  mètres;  la  longueur  à  exécuter  ne  se- 
rait que  de  23,282  mètres. 

Les  plus  fortes  déclivités  sur  cette  longueur  sont  : 

De0-,0075  sur   4,147- 

DcO  ,012   sur   3,784 

De  0  ,011    sur   4,716 

De  0  ,0082  sur   4,587 

La  percée  souterraine  serait  en  pente  vers  le  versant  de  la  Méditerranée  de  0",0045 
par  mètre;  le  plafond  du  souterrain  à  sa  naissance,  c'est-à-dire  au  point  le  plus 
élevé,  est  à  la  cote  381  mètres  62  centimètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

Les  courbes  à  moindre  rayon  sont  celles  de  l'entrée  et  de  la  sortie  du  souterrain  : 
elles  ont,  la  première  400  mètres  de  rayon ,  la  seconde  550  mètres. 
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Les  principaux  ouvrages  d'art  sont  : 

1"  Le  souterrain  sous  le  Mont-Afrique,  de  4,300  mètres  de  longueur; 
2°  Un  viaduc  sur  la  vallée  d'Ouche  :  il  aurait  une  longueur  de  262  mètres,  sa 
hauteur  maximum  serait  de  21  mètres  96  centimètres. 

En  1843,  on  a  étudié  une  nouvelle  ligne  par  la  vallée  de  la  Vanne  entre  Sens 
et  Troyes.  D'après  cette  direction,  le  tracé  du  chemin  de  fer  entre  Paris  et  Dijon 
i«*aiice»dcjaScin«-.  sujyrajj .  ja  ya]\(,e  de  ja  Seine,  entre  Paris  et  Montereau  ;  la  vallée  de  l'Yonne,  entre 
*  ,'J'"°"     Montereau  et  Sens;  la  vallée  de  la  Vanne,  entre  Sens  et  ses  sources  à  Font -Vanne. 

11  arriverait  à  Troyes,  puis  remonterait  la  vallée  de  la  haute  Seine  sur  la  rive  gauche 
jusqu'à  Bar-sur-Seinc,  où  il  se  souderait  au  tracé  décrit  plus  haut. 

La  longueur  de  ce  tracé,  entre  Paris  et  Dijon,  serait  de  345  kilomètres,  c'est-à- 
dire  moindre  de  3  kilomètres  que  celui  par  la  Seine  entière. 

Ce  tracé  qui  n'est  à  proprement  parler  qu'une  variante  importante  de  la  ligne  par 
la  vallée  de  la  Seine,  a  l'avantage  de  desservir  les  populations  de  la  partie  basse  de 
la  vallée  de  l'Yonne. 

Sous  le  point  de  vue  de  l'art,  il  a,  sur  le  tracé  par  la  Seine  entière ,  le  désavan- 
tage d'avoir  à  franchir  en  plus  un  col  secondaire,  celui  d'entre  la  Seine  et  la  Vanne. 

Ce  col  serait  passé  en  percée  souterraine  sur  une  longueur  de  1,200  mètres  en- 
viron. Le  plafond  de  cette  percée  serait  à  la  cote  161  mètres  46  centimètres  au- 
dessus  du  niveau  de  la  mer;  les  déclivités  les  plus  fortes  seraient  : 

De  0™,0044  par  mètre  vers  la  Vanne,  sur  une  longueur  de   2,972° 

De  0m,006  par  mètre  vers  la  Seine,  sur  une  longueur  de   7,000 

La  déclivité  du  souterrain  serait,  vers  la  Seine,  de  0m,003  par  mètre. 
Les  courbes  sont  à  grands  rayons;  les  ouvrages  d'art  assez  peu  importants. 

En  résumé,  les  diverses  lignes  étudiées  entre  Paris  et  Dijon  présentent  les  direc- 
tions et  les  longueurs  indiquées  dans  le  tableau  suivant  : 


1.  Trac*  par  la  vallée  de  la  Seaoe  depuis  Pari»  (col  de  Poiseuil)  

2.  Tracr  par  la  Seine  jusqu'à  Bar-sur-Seine  par  la  vallée  d«  l'Ource  {col  de  Karey)  

3.  Tracé  par  le»  plateaux  de  la  Brie  et  la  Haute-Seine  (col  de  Poiseuil)  

4.  Tracé  par  lea  plateaux  de  ta  Brie  et  la  vallée  de  l'Aube  (col  de  Chalmetsiu]  

5.  Tracé  parles  vallées  de  l'Yonne,  de  PArmancon  et  de  l'Ouchc  (col  de  Pouilly)  

ft.  Tracé  par  le*  valléesde  l'Yonne,  de  la  Brenne,  de  la  Une  (col  de  Blai»y<le-Bas)  

7  Tracé  par  le.  vallées  de  la  Seine  jusque  Montereau.  l'Yonne  jusqu'à  Sens.laVaune  et  la 

icol  dePoiseuil)  
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Cette  partie  se  compose  ,  nanawmm 

DUO*  ET  MAHSEIU.K 

1°  Du  chemin  de  Dijon  à  Cbâlon; 

2°  De  la  section  de  Châlon  à  Lyon  et  à  Avignon  ; 

3°  Du  chemin  d'Avignon  à  Marseille. 

Le  chemin  de  Dijon  à  Châlon  et  celui  de  Marseille  à  Avignon  ont  été  l'un  et  l'autre 
dotés  par  la  loi  du  11  juin  1842,  et  l'on  a  rendu  compte  de  la  situation  de  ces  che- 
mins au  chapitre  des  travaux, 

Quant  au  surplus  de  la  ligue  de  Châlon  à  Avignon,  il  n'a  pu  être  fait  d'études 
qu'entre  Châlon  et  Lyon.  L'urgence  des  projets  que  MM.  les  ingénieurs,  attachés  à 
la  navigation  du  Rhône  ont  eu  à  rédiger,  par  suite  des  dernières  inondations, 
ne  leur  a  pas  permis  de  s'occuper  jusqu'à  ce  jour  des  études  du  chemin  de  fer. 

Voici  d'ailleurs  le  résultat  de  celles  qui  ont  été  faites  entre  Châlon  et  Lyon. 

Toutes  les  opérations  de  nivellement  et  de  levées  de  plans  sur  la  rive  droite  de  la  d«  cui™  à  Lyon 
Saône  entre  Châlon,  et  l'entrée  de  Lyon,  sur  132  kilomètres,  peuvent  être  considérées 
comme  terminées;  il  ne  reste  plus  à  faire  que  quelques  vérifications  partielles  et  de 
détail  dont  on  s'occupe  en  ce  moment. 

Les  traversées  des  deux  villes  de  Tournus  et  de  Mâcon  ont  été  l'objet  d'une  étude 
particulière  et  très-détaillée;  le  terrain  des  environs  a  été  relevé  par  couches  hori- 
zontales. 

Une  grande  partie  des  opérations  faites  sur  le  terrain  est  déjà  rapportée;  l'étude 
complète  de  l'avant-projet  de  cette  partie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon  ne  tar- 
dera pas  à  être  terminée. 

L'expérience  de  la  crue  extraordinaire  de  1840  a  fait  reconnaître  la  nécessité  de 
modifier  profondément  les  conditions  de  l  avant-projet  soumis  aux  enquêtes  en  1834. 

MM.  les  ingénieurs  se  sont  bornés  jusques  à  ce  jour  à  des  reconnaissances  géné-  T™«er^rd«  L>m. 
raies,  attendant,  pour  se  livrer  à  une  étude  détaillée  de  la  question,  l'achèvement  du 
grand  travail  que  termine  en  ce  moment  le  génie  militaire,  et  qui  fera  connaître,  au 
moyen  de  courbes  horizontales,  tout  le  relief  du  promontoire  de  la  Croix-Rousse  entre 
la  Saône  et  le  Rhône. 

Les  dépenses  faites  pour  les  études  de  la  ligne  de  Paris  à  la  Méditerranée  s'é- 
lèvent à  92,719  fr.  30  cent.  Sur  cette  somme  52,289  fr.  55  cent,  appartiennent  à 
l'exercice  1842. 


Sitoitioa  <ka  trataai. 
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5"  LIGNE  DE  PARIS  SUR  LA  FRONTIÈRE  D'ESPAGNE , 


PAR  TOURS,  POmERS,  ANGOLLÊME  ET  BORDEAUX. 


La  partie  de  cette  ligne  comprise  entre  Paris  et  Tours  est  terminée  ou  en  cours 
d'exécution;  ainsi  on  n'a  plus  à  s'occuper  que  des  études  de  la  ligne  de  Tours  à  Bor- 
deaux et  à  Bayonne. 

Cette  ligne  est  partagée  en  cinq  sections,  de  la  manière  suivante: 
1°  De  Tours  à  Châtellerault;  2°  de  Châtellerault  à  la  limite  des  département  de  la 
Vienne  et  de  la  Charente;  3°  de  cette  limite  à  Libournc;  4°  de  Libourne  à  Bordeaui; 
5°  de  Bordeaux  à  Bayonne. 

i-mchoh.         Le  chemin  de  Tours  à  Châtelleraut  a  été  étudié  suivant  une  ligne  qui  passe  par 
.  qÏJEÎJjj    Villeperdue,  puis  à  400  mètres  à  l'ouest  de  Sainte-Maure ,  et  qui ,  après  avoir  traverse 
la  Creuse  près  de  Port-de-Pilles,  passe  aux  Ormes  et  arrive  à  Châtellerault  en  sui- 
vant la  vallée  de  la  Vienne. 

Entre  Tours  et  les  Ormes,  ce  tracé  donnerait  lieu  à  des  terrassements  considé- 
rables; dans  la  vue  de  les  éviter,  on  a  dû,  pendant  la  campagne  de  1843,  faire  de 
nouvelles  études,  pour  trouver  une  direction  qui  permît  d'exécuter  le  chemin  de  fer 
dans  de  meilleures  conditions  et  avec  plus  d'économie. 
Ces  études  comprennent, 

Ie  Une  ligne  parlant  de  Tours,  et  passant  par  le  Loroux,  Mantelan  cl  les  Ormes; 
2*  une  ligne  passant  par  Avoine,  Chinon^  l'île  Bouchard  et  les  Ormes;  3°  un  nou- 
veau tracé  passant  par  Pont-de-Ruen ,  Thilouse,  Saint-Épain  et  les  Ormes;  k°  enfin, 
diverses  variantes  de  la  ligne  qui  passe  par  Villeperdue  et  les  environs  de  Sainte- 
Maure. 

Tr»«£rvér«u,  Le  tracé  emprunte  la  ligne  de  Tours  à  Orléans,  par  un  rehaussement  oblige, 
sur  une  longueur  de  5,277  mètres  50  centimètres.  Il  s'en  détache  près  de  la  Ville- 
aux-Damcs,  et  traverse  le  Cher  à  Vérctz,  où  il  rejoint  le  tracé  de  l'avant-projet 
étudié  par  M.  Defontaine. 

La  longueur  totale  du  parcours  entre  Tours  et  les  Ormes  est  de.  .  61,71  l'tf 
Celle  du  chemin  à  exécuter,  déduction  faite  de  la  partie  commune 
avec  la  ligne  de  Tours  à  Orléans,  est  de   55,983  ,95 
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Sur  ce  développement,  on  compte  19,563  mètres  en  courbes,  dont  hait  ont  un 
rayon  de  1,000  mètres,  et  neuf  un  rayon  de  2,000  à  4,000  mètres. 

La  longueur  des  parties  horizontales  du  tracé  est  de  6,850  mètres  35  centimètres. 
Le  reste  est  en  pentes  ou  rampes,  doift  le  maximum  est  de  quatre  millièmes. 

Le  cube  total  des  terrassements  est  de  5,373,123  mètres,  dont  2,180,500  mètre» 
en  déblais,  et  3,192,623  mètres  en  remblais. 

Les  principaux  ouvrages  d'art  sont, 

1°  Un  pont  sur  le  Cher,  avec  une  arche  latérale  sur  la  route  royale  n°  76,  dont 
la  hauteur  au-dessus  de  l'étiage  serait  nécessairement  de  15  mètres  80  centimètres; 

2°  Un  viaduc  de  12  mètres  de  hauteur,  dans  la  vallée  de  l'Indre,  auquel  la  nature 
tourbeuse  du  fond  dans  la  partie  submersible  obligera  de  donner  une  longueur 
de  300  mètres; 

3°  Un  pont  de  six  arches  sur  la  Creuse,  placé  dans  une  courbe,  et  qui  doit  être 
fait  avec  piles  en  maçonnerie  et  travées  en  fonte  ou  en  charpente.  1 

Le  tracé  s'embranche  près  de  Villandry,  sur  le  chemin  de  Tours  à  Nantes,  nuiww!" 
au  point  de  tangence  de  la  courbe  de  raccordement  avec  le  pont  projeté  sur  la 
Loire. 

H  suit  la  rive  gauche  du  fleuve  jusqu'à  Néman,  va  joindre  la  Vienne,  qu'il  traverse 
à  l'île  du  Champ-de-Lait,  et  remonte  la  vallée  sur  la  rive  gauche  en  touchant  les  fau- 
bourgs de  Chinon  et  l'île  Bouchard,  puis  traverse  de  nouveau  la  Vienne  près  de 
Marcilly,  et  de  là  joint  Port-de-Piles  où  il  franchit  la  Creuse. 

La  ligne  du  projet  est  établie  à  fleur  du  sol,  excepté  dans  les  parties  où  il  n'est 
pas  défendu  contre  les  inondations  par  son  élévation  ou  par  des  levées  anciennes, 
comme  entre  Ussé  et  Néman,  et  dans  la  traversée  de  la  vallée  de  la  Vienne. 

Les  pentes  ou  rampes  sont  très-faibles,  et  ne  dépasseront  nulle  part  3  millimètres 
par  mètre. 

La  double  traversée  de  la  Vienne  est  motivée  par  les  difficultés  très-grandes  que 
présenteraient,  sur  la  rive  droite,  les  coteaux  élevés  auxquels  est  adossée  la  ville  de 
Chinon,  et  ceux  dont  le  pied  est  baigné  par  la  rivière  aux  environs  de  Trogues. 

Les  deux  grands  ponts  à  construire  sur  la  Vienne,  deux  autres  de  moindre  di- 
mension, à  l'embouchure  du  Cher  et  de  l'Indre,  et  enfin  le  pont  à  construire 
sur  la  Creuse,  qui  est  commun  aux  divers  tracés,  sont  les  seuls  ouvrages  d'art  im- 
portants. 

La  longueur  du  projet  à  exécuter,  entre  le  point  de  bifurcation  avec  la  ligne 
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de  Nantes  et  le  point  commun  à  toutes  les  lignes  étudiées  près  des  Ormes,  est 
de  74,357  mètres  23  centimètres. 

Cette  longueur,  toutefois,  se  réduirait  probablement  à  49,225  mètres  59 centimètres. 
Il  est  à  présumer,  en  effet,  que,  si  la  direction  par  la  Loire  èt  la  Vienne  devait  être 
préférée,  l'on  maintiendrait  le  chemin  de  fer  de  Tours  à  Nantes  sur  la  rive  gauche 
du  fleuve  jusqu'à  Néman,  augmentant  ainsi  la  partie  commune  de  25,131  mètres 
64  centimètres.  Mais,  pour  s'en  tenir  à  la  combinaison  qui  seule  a  été  étudiée  jus- 
qu'ici, l'on  trouve  que  la  longueur  de  partie  commune  aux  deux  chemins  de  Nantes 
et  de  Bordeaux,  entre  son  origine  près  de  Tours  et  le  point  de  bifurcation,  est 
de  15,654  mètres  65  centimètres. 

La  longueur  totale  du  parcours  entre  Tours  et  les  Ormes  est  donc  de  90,01 1  met. 
88  centimètres. 

La  longueur,  entre  les  mêmes  points,  de  la  ligne  qui  passe  par  Sainte-Maure, 
est  de  46,763  mètres  36  centimètres.  . 

Différence  à  l'avantage  de  ce  dernier,  43,248  mètres  52  centimètres. 

i.t*i»e  Cette  ligne  s'embranche  sur  celle  de  Monts,  à  1  kilomètre  de  la  roule  royale 

Tbiiooi«      n°  10;  elle  traverse  le  Cher  près  de  Ruau-Saint-Ànne,  se  développe  dans  la  prairie 


et  Sïiot-tfpiin. 


et  sur  le  flanc  du  coteau  du  Cher  qu'elle  suit  jusque  vers  Ballan;  puis  elle  se  dirige 
vers  le  sud,  passe  l'Indre  près  de  Pont-de-Ruen ,  sur  un  viaduc  de  16  mètres  50  ccnl. 
de  hauteur  moyenne,  ayant  32  arches  de  10  mètres  d'ouverture,  et  la  vallée 6e 
la  Mansc  sur  un  second  viaduc  de  400  mètres  de  longueur  sur  16  mètres  50  cent, 
de  hauteur  moyenne. 

La  longueur  de  ces  viaducs  est  motivée  par  la  nature  tourbeuse  du  sol  des  prairies, 
sur  lesquelles  on  ne  pourrait  asseoir  avec  sécurité  de  forts  remblais. 

Après  le  passage  de  la  Manse,  le  chemin  remonte  pour  traverser  le  coteau,  en 
déblai  de  1 5  mètres,  et  la  route  départementale  n°  9,  en  tranchée  de  8  mètres.  Il  des- 
cend ensuite  vers  la  vallée  de  la  Vienne  dont  il  atteint  le  sol  vers  Nouâtre. 

De  là  jusqu'aux  Ormes,  sur  une  longueur  de  10,173  mètres  30  centimètres,  les 
terrassements  sont  faibles.  Il  y  a  seulement  des  remblais  en  rampe,  dont  la  hautcor 
maximum  est  de  5  mètres,  aux  abords  du  pont  à  construire  sur  la  Creuse  près  de 
Port-de-Piles. 

La  longueur  totale  de  la  ligne  jusqu'au  point  commun  à  toutes  les  autres,  prés 
des  Ormes,  est  de  54,173  mètres  30  centimètres. 

Sur  cette  longueur,  les  courbes,  dont  le  rayon  minimum  est  de  1,000  mètres, 
comptent  pour  20,177  mètres  96  centimètres. 
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La  portion  commune  aux  chemins  de  Bordeaux  et  de  Nantes  a  une  longueur 
de  1,024  mètres  02  centimètres. 

La  longueur  totale  du  parcours  est  donc  de  55,197  mètres  32  centimètres. 

Les  inégalités  du  sol  ont  forcé  d'adopter  pour  les  pentes  le  maximum  de  5  millim. 
par  mètre  sur  une  longueur  totale  de  39,634  mètres  62  centimètres;  néanmoins 
les  terrassements  sont  fort  considérables;  leur  cube  s'élève  à  2,908,269  mètres 
pour  les  déblais,  et  à  2,567,363  mètres  pour  les  remblais. 

» 

Les  considérations  principales  d'après  lesquelles  on  a  rédigé  l'avant-projet  de  cette  Jr'gf,,^"^ 
ligne  sont,  W 

1°  L'importance  de  réduire  les  courbes  au  moindre  nombre  possible  et  de  leur 
donner  de  grands  rayons  ; 

2°  L'avantage  très-grand  de  suivre  la  ligne  la  plus  courte  possible,  puisque,  en 
admettant,  par  exemple,  200,000  voyageurs  par  an,  l'économie  d'un  kilomètre  dans 
la  longueur  épargne  à  la  circulation  générale  une  somme  annuelle  de  7,500  francs, 
représentant  un  capital  de  150,000  francs. 

En  conséquence,  le  premier  tracé,  qui  est  presque  direct,  est  plus  court  que 
la  route  royale  de  plus  de  10  kilomètres.  Sa  longueur  jusqu'aux  Ormes  était 
de  46,763  mètres  53  mètres;  mais,  par  une  modification  nouvelle  qui  diminuera 
les  terrassements  de  518,041  mètres  cubes,  cette  longueur  sera  portée  à  47,1 10  mèt. 
53  centimètres. 

Les  courbes  comptent  seulement  pour  un  dixième  en  nombre  rond.  Elles  ont 
tontes  des  rayons  de  2  à  4,000  mètres,  excepté  la  première,  au  point  de  départ,  dont 
le  rayon  exceptionnel  est  de  7  50^  mètres. 

L'avant-projet  présente  vers  son  milieu,  au  plateau  de  Villeperdue,  une  longueur 
d'environ  12  kilomètres  sur  laquelle  les  terrassements  sont  très-faibles;  mais  il 
présente  sur  d'autres  points,  au  passage  des  vallées  du  Cher,  de  l'Indre,  de  la  Man- 
selHère  et  de  la  Manse,  des  difficultés  résolues  par  une  pente  exceptionnelle  de  8  mil- 
lièmes au  départ  de  Tours,  par  de  forts  déblais  et  remblais,  et  par  des  viaducs  gé- 
néralement très-élevés  pour  les  autres  vallées. 

De  nombreuses  études  ont  été  faites  pour  améliorer  ce  tracé. 

La  première  variante  a  pour  but  la  suppression  du  viaduc  de  Courtineau;  elle 
s'écarte  de  la  ligne  principale  en  avant  du  ravin  de  la  Mansellière,  qu'elle  longe 
jusqu'à  son  débouché  dans  la  vallée  de  la  Manse. 

Indépendamment  de  la  suppression  du  viaduc,  qui  a  29  mètres  70  centimètres  de 
hauteur,  ce  tracé  diminuerait  de  191,645  mètres  le  cube  des  terrassements,  mais  il 


Digitized  by  Google 


(  566  ) 

augmenterait  la  longueur  du  parcours  de  2,395  mètres  57  centimètres,  et  laisserait  à 
2  kilomètres  et  demi  le  bourg  de  Sainte-Maure,  chef-lieu  de  canton  important,  dont 
la  population  est  de  1,642  habitants,  et  où  se  croisent  la  route  royale  n°  10  et  les 
routes  départementales  n"  9  *t  33. 

La  deuxième  variante  a  pour  but  de  se  rapprocher  de  Monts  et  de  Pont-de- 
Ruen,  chefs-lieux  de  communes,  et  surtout  de  diminuer  les  déblais  après  le  pas- 
sage de  l'Indre  ;  mais  elle  augmente  la  longueur  du  tracé  de  495  mètres  47  centi- 
mètres. 

La  troisième  variante  développe  le  tracé  dans  le  vallon  de  Saint-Laurent  jusqu'à 
l'Indre,  et  tourne  de  là  vers  Monts,  en  suivant  à  peu  près  la  deuxième  variante. 

Ce  tracé  diminue  le  cube  des  terrassements,  et  particulièrement  les  remblais  dans 
la  prairie  de  l'Indre,  dont  le  fond  est  tourbeux.  Il  permet  de  remplacer  le  viaduc  de 
l'Indre,  qui,  dans  le  premier  projet,  avait  400  mètres  de  longueur  et  18  mètres 
20  centimètres  de  hauteur,  par  un  autre  de  100  mètres  de  longueur  sur  10  mètres 
50  centimètres  de  hauteur.  Cette  variante  augmente  de  1,335  mètres  56  centimètres 
la  longueur  du  tracé. 

La  quatrième  variante  suivrait  le  tracé  primitif,  en  réduisant  à  cinq  la  pente 
exceptionnelle  de  8  millièmes.  Elle  traverserait  le  coteau  du  Cher  par  un  souterrain 
de  1,000  mètres  de  longueur,  et  suivrait  le  vallon  de  Saint-Laurent,  comme  la 
deuxième  variante.  L'augmentation  de  longueur  serait  de  1,339  mètres  60  centi- 
mètres. 

La  cinquième  variante  traverserait  le  Cher  à  400  mètres  en  amont  du  premier 
projet,  prendrait  à  son  débouché  le  vallon  de  Rigny,  joindrait  le  premier  tracé  près 
de  la  roule  départementale  n°  1er,  et  traverserait  la  crête  du  coteau  par  un  souterrain 
de  1,000  mètres,  comme  la  précédente.  L'augmentation  de  longueur  serait  de 
1,435  mètres  47  centimètres. 

Ce  tracé  aurait  l'avantage  de  diminuer  la  hauteur  des  terrassements  dans  la  Yallée 
du  Cher,  qui  est  tourbeuse,  et  de  permettre  le  remplacement,  par  des  remblais, 
du  viaduc  proposé  au  premier  projet. 

La  sixième  variante  a  pour  but  de  diminuer  les  terrassements  au  passage  de  la 
Manse.  Elle  place  le  tracé  à  250  mètres  plus  loin  de  Sainte-Maure  que  le  premier 
projet,  à  un  point  où  le  vallon  est  resserré  et  où  les  crêtes  ont  moins  de  largeur, 
mais  elle  exige  un  souterrain  de  200  mètres  de  longueur  sous  le  hameau  des  Ajt- 
chambaults. 

L'augmentation  de  longueur  due  à  cette  direction  est  de  136  mètres  43  centi- 
mètres. 
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Les  études  faites  dans  la  2"  section,  pendant  l'année  1843,  ont  eu  pour  objet , 
1°  Un  projet  complet,  pour  la  partie  du  chemin  comprise  entre  Châtellerault  et  r»Mu>*. 


la  Palu,  sur  la  rive  gauche  de  la  Vienne;  De,  (, 

2°  Un  projet  comparatif  complet,  pour  la  même  partie  du  chemin,  sur  la  irvc  ^iTvIm"" 
droite  de  la  Vienne;  *    '* ChtTtntr- 

3°  Un  projet  complet,  pour  la  partie  comprise  entre  le  ruisseau  de  la  Palu  et  le 
domaine  de  la  Folie  ; 

4°  Un  projet  complet,  pour  la  partie  comprise  entre  Givrai  et  Vivonnc; 
5°  Le  tracé  de  la  partie  du  chemin  qui  se  trouve  entre  le  domaine  de  la  Folie  et 
Givrai,  comprenant  la  traversée  de  Poitiers; 

6°   Le  tracé  de  la  partie  du  chemin  comprise  entre  Vivonne  et  la  limite  du  dépar- 
tement de  la  Vienne. 

Le  tracé  longe  le  faubourg  de  Châtellerault  dit  de  Château-Neuf,  traverse  en  viaduc  compris 
les  routes  départementales  de  Châtellerault  à  Chinon  et  de  Châtellerault  à  Parthenay,  «■«  i«  p»in. 
passe  près  de  la  manufacture  royale  d'armes  de  Châtellerault,  franchit  la  petite  ri- 
vière de  l'Envigne,  traverse  en  viaduc  la  route  royale  de  Paris  à  Bayonne,  touche 
le  domaine  de  Nerpuy ,  longe  la  vallée  du  Clain,  se  rapproche  des  Barres  et  de  la  Tri- 
cherie, passe  en  levée  les  marais  delà  Palu  jusqu'au  ruisseau  de  ce  nom,  qu'il  traverse 
à  250  mètres  de  son  embouchure  dans  le  Clain. 

L'embarcadère  serait  situé  entre  la  route  départementale  de  Parthenay  et  l'En- 
vigne; il  comuniquerait  par  la  route  royale  n°  10  avec  le  pont  de  Châtellerault,  et 
se  lie  par  un  alignement  droit  avec  la  manufacture  d'armes. 

La  longueur  totale  du  tracé  est  de  14,800  mètres;  la  longueur  des  alignements 
droits  est  de  plus  de  6,000  mètres,  et  les  rayons  des  courbes  sont  compris  entre 
2,000  et  4,000  mètres;  les  pentes  sont  très-faibles,  elles  n'atteignent  pas  un  demi- 
millimètre  par  mètre. 

Le  tracé  de  cette  variante  passe  entre  le  faubourg  Sainte-Catherine  de  Châtelle-  v«faait 
rault  et  le  coteau  du  Châtelier,  traverse  de  niveau  la  route  de  la  Rocheposay,  et  P3»uvwnn7'r 
en  viaduc  le  chemin  de  grande  communication  de  Plumartin  et  la  route  départe- 
mentale de  Châtellerault  au  Dorât,  franchit  la  Vienne  en  aval  des  affluents  de 
l'Ozou  et  du  Clain,  et  rejoint  à  Nerpuy  le  premier  tracé,  avec  lequel  il  se  confond 
ensuite  jusqu'à  la  Palu. 

L'embarcadère  serait  placé  entre  le  chemin  de  Plumartin  et  celui  de  Chanoux  ; 
une  nouvelle  rue  projetée  le  ferait  communiquer  directement  avec  le  pont  de  Châ- 
tellerault. 
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La  longueur  de  la  ligne  ainsi  arrêtée  est  de  16,165  mètres;  la  longueur  des  ali- 
gnements droits  est  de  8,750  mètres,  et  les  rayons  des  courbes  varient  entre  1,500  et 
2,000  mètres.  Les  pentes  ne  dépassent  pas  un  millimètre  et  demi  par  mètre;  5,500 
mètres  de  longueur  sont  de  niveau. 

Partie  <iu  ciicmin      Après  avoir  franchi  en  levée  le  marais  de  la  Palu,  le  chemin  de  fer  se  dirige  vers 

comprime  #  .      v        a     m  .  _  ^ 

tnirc  la  l'âiu  la  métairie  du  Chai  et  sur  le  chemin  de  Dissais ,  qu'il  coupe  à  220  mètres  du  pont 
d*k  Koiii'.  °  construit  sur  le  Clain  ;  il  traverse  en  tranchée  le  hameau  de  la  Grève  et  aboutit  à  l'ex- 
trémité de  l'avenue  du  domaine  de  Puit-Grenier.  De  là  le  tracé  se  dirige  sur  le  vil- 
lage de  Clain,  qu'il  longe  parallèlement  à  la  route  royale  de  Paris  à  Bayonne  et  où 
l'on  a  ménagé  une  gare  d'évitement;  le  tracé  passe  en  tranchée  près  du  village  de 
Cheneuil  qu'il  laisse  à  droite;  il  traverse  la  rivière  de  l'Àuzance,  au  moyen  d'un  pont 
de  12  mètres  d'ouverture,  au-dessous  du  village  de  Grand-Pont,  et  il  se  termine  au 
domaine  de  la  Folie  par  un  alignement  droit. 

Une  gare  d'évitement  et  de  stationnement  a  été  ménagée  à  Clain,  et  se  trouve  ainsi 
à  portée  d'une  population  assez  considérable. 

La  longueur  totale  de  cette  partie  du  chemin  est  de  13,200  mètres,  dont  lesdeui 
tiers  en  alignements  droits  ;  les  rayons  des  courbes  varient  entre  800  et  2,500  mètres; 
ce  n'est  qu'à  la  sortie  des  marais  de  la  Palu  que  les  pentes  atteignent  2  millimètres 
par  mètre;  au  delà  de  ce  point  et  jusqu'à  la  Folie,  le  chemin  sera  de  niveau. 

l'an*  du  chemin  De  Givrai ,  le  tracé  se  dirige  en  ligne  droite  sur  le  bourg  de  Ligugé,  où  l'on  établi- 
"oï?n>  rail  une  gare  ;  il  laisse  à  droite  les  hameaux  de  Bcrnay  et  de  la  Mélmeric,  passe  sous  le 
bourg  d'Iteuil,  laisse  à  gauche  le  Port,  passe  à  la  filature  de  Daudclot,  et  arrive  sous 
Vivonne  où  il  traverse  le  Clain  en  aval  des  affluents  de  la  Vonne  et  du  Palais;  une 
gare  serait  établie  à  Vivonne.  La  longueur  totale  de  cette  partie  du  chemin  de  fer 
ainsi  tracé  est  de  14,225  mètres,  dont  moitié  environ  en  alignements  droits;  les  lon- 
gueurs des  rayons  des  courbes  varient  entre  800  et  2,500  mètres. 

Les  pentes  sont  généralement  au-dessous  d'un  millimètre  par  mètre;  elles  ne  s'élè- 
vent à  13  dix-millièmes  que  près  de  Ligugé,  sur  une  longueur  de  2,932  mètres. 

TravMwrdfPoitien.     Entre  la  Folie  et  Givrai  on  a  étudié  un  grand  nombre  de  combinaisons  pour  la 
traversée  de  Poitiers.  , 

Ainsi  on  a  essayé  un  tracé  suivant  lequel  le  chemin  contourne  Poitiers  par  b 
vallée  du  Clain;  un  autre  qui  suit  la  rive  gauche  de  la  Boivre,  pour  gagner  par  un 
souterrain  la  vallée  du  Claiu  et  se  développer  ensuite  dans  cette  vallée,  en  évitant  1« 
tranchées  profondes,  les  remblais  élevés  et  les  courbes  à  petits  rayons. 


M  Vivonne. 
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On  a  étudié  dans  cette  partie  quatre  directions  principales  *. 

La  première,  par  la  vallée  de  la  Bouleure  et  le  faîte  de  Jare  ;  *,!u  kZT 

La  seconde,  par  Civray,  en  descendant  vers  la  Charente  à  travers  deux  faîtes  qui  dtKZÛT 

nécessitent  de  nombreuses  pentes  et  contre-pentes;  eidekcw«u 
La  troisième  par  le  plateau  à  gauche  de  la  Bouleure,  qui  donne  lieu  à  de  grands 

développements; 

Enfin  la  quatrième,  par  les  plateaux  à  droite  de  la  Bouleure;  c'est  cette  dernière 
qui  paraît  être  la  plus  avantageuse.  Après  avoir  traversé  le  Clain  à  Voulon,  on  se  di- 
rige par  un  seul  alignement  droit  de  26,000  mètres  vers  le  Roc  à  la  limite  de  la 
Vienne  et  de  la  Charente,  en  laissant  à  droite  les  bourgs  de  Sceaux  et  de  Vaux,  en 
passant  à  la  Renaudière  et  à  la  Roche-aux-Moines,  enfin,  en  traversant  en  viaduc, 
près  Bonnevie,  la  route  royale  de  Limoges  à  Nantes. 

On  a  fait  en  18^i3  de  nouvelles  études  dans  cette  section.  3'»ktio*. 

On  a  essayé,  entre  la  limite  de  la  Vienne  et  Angoulême,  un  grand  nombre  de  di-  J„Pfi!*.ii^te 
rections  qui  se  résument  ici  en  deux  principales:  Tune  passant  à  l'ouest  et  l'autre  à 
l'est  de  Ruffec. 

de  U 
près  de  Ubouroe 

Cette  ligne  a  son  point  de  départ  au  hameau  de  la  Bouterie,  près  du  Roc,  à  la  limite  LigDe 
du  département  de  la  Vienne;  elle  s'écarte  de  la  vallée  de  la  Charente,  qui  présente 
des  sinuosités  multipliées  et  des  escarpements  brusques  qu'on  a  cherhé  à  éviter.  La 
ligne  passe  donc  sur  les  plateaux  et  arrive  à  Ruffec  qu'elle  laisse  sur  la  droite;  elle 
franchit  la  Péreuse  et  pénètre,  par  un  souterrain  de  680  mètres,  à  travers  le  contre- 
fort qui  sépare  cette  petite  rivière  du  ruisseau  de  Courcone;  elle  descend  le  vallon  et 
revient  près  de  Lucé,  au  bord  delà  Charente,  qu'elle  traverse  au  moyen  d'un  pont 
qui  aura  52  mètres  d'ouverture.  La  ligne  monte  par  la  gorge  de  Vervant  au  plateau 
qui  couronne  le  versant  de  la  rive  gauche  ;  elle  s'y  développe,  en  franchissant  par  des 
tranchées  et  des  remblais  les  trois  vallons  qui  sillonnent  ce  plateau  et  les  faîtes  qui 
les  séparent.  Enfin  elle  suit  le  dernier  de  ces  vallons  à  partir  d'Argence ,  et  elle  at- 
teint de  nouveau  le  bord  de  la  Charente  à  Chalonnes,  près  d'Angoulême. 

Cette  ligne  présente  une  longueur  de  50,699  mètres,  dont  8,215  avec  des  pentes 
maximum  de  5  millimètres  ;  les  courbes  ont  des  rayons  de  longueurs  variables,  dont 
le  minimum  est  de  800  mètres. 

Cette  ligne  se  confond  avec  celle  dont  on  vient  de  parler  jusqu'à  l'arrivée  près  de  Lig«. 
Ruflec;  elle  laisse  cette  ville  sur  la  droiteet  se  rapproche  de  la  berge  de  la  Charente,  dont 
elle  atteint  la  crête  à  Vcrtcuil  ;  elle  en  suit  les  contours  jusqu'à  Bayers,  où  elle  descend 
dans  la  vallée,  et  traverse  la  Charente  sur  un  pont  qui  devra  avoir  au  moins  40  mètres 
d'ouverture  ;  elle  se  développe  le  long  de  la  rive  gauche  jusqu'au  confluent  de  la  Bon- 
nieure  qu'elle  franchit  au  moyen  d'un  pont  de  33  mètres  d'ouverture;  enfin  elle 
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s  élève  au  sommet  du  versant  par  un  plan  incliné  de  8  millimètres  par  mètre,  et  de 
4,183  met.  de  longueur;  elle  en  coupe  la  crête  par  une  tranchée  de  près  de  27  met 
de  profondeur  et  débouche  dans  le  vallon  d'Argeuce,  qu'elle  suit  jusqu'à  la  rencontre 
de  la  première  direction  avec  laquelle  elle  se  confond  ensuite  jusqu'à  Chalonnes. 

Cette  ligne  a  49,115  mètres  de  longueur,  dont  A,  1 83  mètres  en  rampe  de  8  mil- 
limètres et  8,862  mètres  avec  des  pentes  maximum  de  5  millimètres;  les  courbes 
sont  décrites  avec  divers  rayons  qui  ont  tous  au  moins  800  mètres  de  longueur,  à  l'ex- 
ception d'un  seul  qui  n'en  n'en  a  que  500. 

À  partir  de  Chalonnes,  on  a  étudié  deux  directions  pour  la  traversée  d'Angou- 
lémc. 

La  première  se  dirige  sur  le  faubourg  commerçant  et  populeux  de  Lhonmeau, 
l'enveloppe  dans  une  grande  courbe,  touche  l'ancienne  école  de  marine  qui,  au  besoin, 
pourrait  servir  de  station,  et,  passant  sous  la  ville  d'Angoulème  par  un  souterrain  de 
745  mètres  de  longueur,  elle  arrive  dans  la  plaine  de  Sillac  auprès  de  la  route  de 
Bordeaux. 

La  longueur  de  cette  première  ligne  est  de  5,987  mètres. 

La  seconde  direction  descend  du  sommet  de  la  berge  à  la  vallée  de  la  Charente, 
qu'elle  traverse  une  première  fois  près  des  Blanchards;  elle  atteint  l'extrémité  du 
village  de  Saint-Cibard,  traverse  de  nouveau  la  vallée,  touche  le  pied  du  coutre-fort 
sur  lequel  est  construit  la  ville  d'Angoulème,  et  rejoint  la  première  ligne  dans  la 
plaine  de  Sillac;  le  développement  total  de  cette  seconde  ligne  est  de  4,962  mètres. 

La  distance  entre  Angouléme  et  le  ruisseau  de  la  Barbanne  près  de  Libournc,  qui 
fait  la  limite  de  la  troisième  section ,  est  de  93,000  mètres  environ.  Le  sol  est  généra- 
lement moins  accidenté  que  dans  les  parties  qui  précèdent;  cependant  il  présente 
encore  plusieurs  obstacles,  dont  les  plus  considérables  se  rencontrent  sur  le  seuil 
qui  sépare  la  Charente  de  la  Dordogne.  On  a  fait  dans  celte  partie  de  nombreuses 
éludes,  et  l'on  a  entre  autres  rédigé  des  avant-projets  comparatifs  suivant  trois  direc- 
tions principales  passant,  l'une  par  la  vallée  de  la  Tude,  la  seconde  par  la  vallée  de 
la  Nizonne,  la  troisième  par  Barbezicux.  Ces  avant-projets  sont  terminés;  ils  sont 
entre  les  mains  de  l'administration,  et  il  sera  possible  de  déterminer  avant  peu  sur 
laquelle  des  directions  rivales  il  y  a  lieu  de  faire  des  études  détaillées, 
v  sçctkw.  Entre  le  ruisseau  de  la  Barbanne  et  la  rive  droite  delà  Garonne,  vis-à-vis  de 
'fiwde"™     Bordeaux,  on  a  étudié  complètement  deux  projets,  qui  viennent  d'être  présentes;' 

l'administration.  Suivant  le  premier,  le  tracé  du  chemin  de  fer  passe  par  Arveyre. 
Sallcbœuf  et  Bonnclan;  suivant  le  second  tracé,  le  chemin  passe  par  Arveyre,  Lou- 
bés,  la  Grave  et  Lormont. 
Tria?  A  partir  du  ruisseau  de  la  Barbanne,  le  tracé  se  prolonge  d'abord  suivant  le  dernier 

c^aî^w.     alignement  recliligne  do  la  troisième  section ,  jusqu'à  un  petit  bois  de  pins  qui  touche 
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à  la  route  royale  n°  10;  il  se  dirige  ensuite  vers  la  ville  de  Libourne,  qu'il  laisse  à 
droite,  passe  entre  le  quartier  de  cavalerie  et  le  champ  de  manoeuvre,  arrive  à  la 
Dordogne  qu'il  franchit  à  Belair;  traverse  la  palu  d'Arveyre,  arrive  de  nouveau  au 
bord  de  la  Dordogne  à  Chaussemel,  et  suit  le  cours  de  la  Dordogne  jusqu'à  Arveyre, 
sur  une  levée  que  l'on  est  forcé  d'établir  presque  partout  en  lit  de  rivière. 

A  partir  d'Arveyre,  le  chemin  passe  sur  la  rive  gauche  du  ruisseau  de  Camarsac, 
traverse  la  route  royale  n°  89,  au  pied  de  la  côte  de  Senan,  remonte  le  vallon  du 
Gestas  jusqu'à  Sallebœuf,  passe  à  8  mètres  27  centimètres  au-dessus  de  la  route  dé- 
partementale n°  9,  se  dirige  vers  le  Pavillon,  traverse  le  faîte  par  un  souterrain  de 
1,700  mètres  de  longueur,  descend  à  Bonnetan  et  à  la  Tresne,  et,  se  retournant  à 
droite  dans  la  plaine  de  la  Garonne,  arrive  en  face  de  l'usine  à  coke  établie  dans  le 
faubourg  de  Paludattc,  à  Bordeaux. 

La  longueur  totale  de  la  ligne  qu'on  vient  de  décrire  est  de  38,416",69.  Les 
pentes  sont  en  général  élevées;  elles  se  rapprochent  beaucoup  de  5  millimètres  par 
mètre,  quand  elles  n'atteignent  pas  cette  limite.  Les  courbes  de  raccordement  des  divers 
alignements  n'ont  pas  de  rayons  déplus  de  1,000  mètres  de  longueur,  et  il  se 
trouve,  à  l'arrivée  du  chemin  sur  la  rive  droite  de  la  Garonne,  une  courbe  dont  le 
rayon  n'aurait  pas  plus  de  000  mètres.  Le  chemin  sera  établi  souvent  dans  de  pro- 
fondes tranchées,  au  milieu  de  bancs  d'argile,  dont  les  éboulements  sont  toujours  à 
redouter  en  de  pareilles  circonstances.  L'une  de  ces  tranchées  apportera  une  grande 
perturbation  dans  une  partie  du  bourg  de  Sallebœuf. 

Ce  second  tracé  se  confond  avec  le  premier  jusqu'à  Arveyre;  à  partir  de  ce  point,  t™ 
la  ligne  suit  le  bord  de  la  Dordogne  jusqu'à  Embeyres;  elle  passe  à  Veyres,  à  Saint-  iJSo?g«»« 
Sulpiee-d'Yson,  à  Loubès  et  à  la  Grave;  elle  entre  dans  la  vallée  de  la  Garonne,  sous     rl  lormoat- 
le  village  de  Bassens,  et  arrive  à  Lormont  par  une  tranchée  dans  le  rocher  ou  dans 
des  terrains  très-solides;  la  profondeur  de  cette  tranchée  atteindra  en  quelques  points 
21  mètres,  mais  seulement  sur  le  côté  gauche  du  chemin,  puisque  le  tracé  est  à  mi- 
côte.  La  ligne  traverse  le  bourg  de  Lormont,  puis  la  rOute  départementale  n°  1 ,  sur 
un  viaduc.  Après  une  nouvelle  tranchée,  la  ligne  descend  dans  la  plaine  de  Queyrie, 
en  suivant  à  peu  près  l'inflexion  des  coteaux  qui  la  dominent;  elle  coupe  l'avenue  du 
pont  de  Bordeaux  à  200  mètres  environ  de  distance  de  la  maison  Coupât;  elle  tra- 
verse par  des  viaducs  la  roule  royale  n°  136  et  la  route  départementale  n°  10,  et 
elle  arrive  en  amont  du  pont  de  Bordeaux,  au  point  où  se  termine  le  premier  tracé. 

Cette  ligne  passe  constamment  dans  un  pays  plat;  elle  ne  donne  que  des  pentes 
très-faibles;  il  n'y  a  que  deux  rampes  de  3  millimètres  par  mètre  sur  une  longueur 
totale  de  3,109  mètres  pour  arriver  à  Lormont,  et  une  pente  de  4  millimètres  pour 
descendre  dans  la  plaine  de  Queyries. 
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Cette  seconde  ligne  a  39,299  mètres  9  centimètres  de  longueur,  c'est-à-dire 
882  mètres  40  centimètres  de  plus  que  la  première, 
y  M*™»         On  a  déjà  fait  un  grand  nombre  d'études  pour  le  tracé  de  la  partie  du  chemin  de 
"iB^^f01     ^er  î1"  «oit  être  établi  entre  Bordeaux  et  Bayonne;  ces  études  se  rapportent  à  deui 
directions  principales,  l'une  parles  grandes  landes,  l'autre  parles  villes  de  Langon, 
Mont-de-Marsan  et  Dax. 

On  sait  dès  à  présent  que,  suivant  la  ligne  des  landes,  le  chemin  de  fer  peut  être 
exécuté  sans  aucune  difficulté  et  à  très-peu  de  frais;  malheureusement  cette  ligne 
traverse  un  désert.  On  a  dû  chercher  en  conséquence  à  se  rapprocher  des  villes,  el 
c'est  là  l'objet  des  études  faites  en  1843. 

On  a  d'abord  étudié  deux  lignes  entre  Bordeaux  et  Mont-de-Marsan  : 

La  première,  passant  par  Langon,  et  le  plus  près  possible  de  Bazas; 

La  seconde,  abandonnant  ces  deux  villes,  et  suivant  la  vallée  du  Ciron. 

Entre  Mont-de-Marsan  et  Bayonne,  on  a  également  étudié  deux  lignes  :  l'une 
suivant  les  vallées  de  la  Midouze  et  de  l'Adour,  l'autre  s'écarlanl  de  l'Adour  vers  le 
château  de  la  Boche,  passant  au  col  de  la  Taillade,  el  rejoignant  le  premier  trace 
au  village  de  Saint-Barthélemy. 
Lignt  En  parlant  de  Bordeaux,  le  tracé  suit  sans  difficulté  la  vallée  de  la  Garonne,  el 

parangon      passe  à  Villenave,  Saint-Médard,  Castres,  Preignac,  Langon  et  Saint-Pierre;  dans 
ce  trajet  il  coupe  plusieurs  routes  départementales  et  deux  fois  la  roule  royale  n°  10. 

Pour  sortir  de  la  vallée  de  la  Garonne,  on  suit  la  petite  vallée  du  Beuve;  c'est  par 
là  qu'on  a  rencontré  le  moins  de  difficultés,  et  cependant  on  trouve  fréquemment 
dans  cette  petite  vallée  des  ravins  profonds  qu'il  faut  franchir  au  moyen  de  viaducs 
dispendieux;  le  tracé  vient  passer  sous  la  route  n°  10  el  il  se  tient  à  une  distance 
de  1,600  mètres  de  la  ville  de  Bazas;  on  ne  pourrait  rendre  cette  distance  moins 
grande  qu'avec  d'énormes  dépenses,  el  même  il  serait  à  peu  près  impossible  delà 
réduire  à  moins  de  900  mètres.  Après  avoir  atteint  les  sources  du  Beuve,  on  passe 
dans  la  vallée  du  Ciron;  on  traverse  à  sa  partie  inférieure  un  plateau  très-déprime, 
et  on  entre  dans  la  vallée  d'Insos,  dont  on  suit  le  versant  à  droite;  on  gagne  ainsi  le 
plateau  des  Landes,  et  on  arrive  par  un  alignement  de  10,700  mètres  à  la  Maison- 
Méchantamy;  le  tracé  passe  ensuite  à  Belis,  puis  à  Maison-Bise;  et  de  là,  en  suivant 
le  versant  à  droite  de  la  Douze,  on  arrive  à  Mont-de-Marsan. 

Ce  tracé  présente  un  développement  de  130  kilomètres  environ;  il  est  très-sinueux, 
et  en  même  temps  il  nécessitera  des  terrassements  considérables  ainsi  que  de  nom- 
breux ouvrages  d'art,  dont  quelques-uns  devront  avoir  de  fort  grandes  dimensions. 
Lig.*  On  a  cherché  si,  par  la  vallée  du  Ciron,  on  ne  pourrait  pas  obtenir  une  ligne  qui 

lo.iiue iu  c.r*>B.  fût  dans  de  meilleures  conditions  que  la  précédente.  Cette  nouvelle  ligne,  depuis 
Bordeaux  jusqu'à  la  vallée  du  Ciron,  se  confond  avec  celle  dont  on  vient  de  parler; 
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en  abandonnant  ]a  vallée  de  la  Garonne,  elle  suit  le  coteau  à  droite  du  Ciron  sur 
une  grande  partie  de  son  cours;  elle  passe  près  de  Pujols  et  arrive  au  bourg  de  Viî- 
laudreau;  dans  ce  trajet,  elle  franchit  beaucoup  de  ravins  et  de  petites  vallées  secon- 
daires, qui  nécessiteront  encore  de  grands  remblais  et  des  ouvrages  d'art  considéra- 
bles. A  la  sortie  de  Villandreau,  la  ligne  arrive  en  un  seul  alignement,  et  en  passant 
par  Prechac,  à  la  Maison-Pelit-Larue,  située  entre  Insos  et  Lucmeau;  de  Maison- 
Petit-Laruc,  on  se  dirige  en  un  seul  alignement  vers  la  Maison-Méchantamy,  où  l'on 
rencontre  le  premier  tracé ,  qui  devient  ensuite  commun  aux  deux  directions  jusqu'à 
Mont-de-Marsan. 

Suivant  la  ligne  qui  vient  d'être  indiquée,  l'exécution  du  chemin  de  fer  présente 
encore  de  grandes  difficultés;  cette  ligne  n'a  que  117  kilomètres  de  longueur  envi- 
ron, mais  elle  traverse  des  populations  moins  nombreuses  que  la  précédente. 

Depuis  Mont-de-Marsan  jusqu'à  Pouson,  le  tracé  suit  presque  constamment  les  Lw>« 
coteaux  do  la  Midouze,  tantôt  sur  une  rive,  tantôt  sur  l'autre,  en  traversant  une  nnjMm? 
grande  quantité  de  vallées  secondaires;  il  vient  couper  la  route  royale  n°  10  dans  le 
bas-fond  de  Bcga,  en  laissant  la  ville  de  Tartas  sur  la  droite,  à  800  mètres  de  dis- 
tance. 

On  se  dirige  ensuite,  toujours  en  franchissant  de  nombreuses  vallées  secondaires, 
vers  Pouton ,  puis  vers  Titiers  et  Poy,  en  se  rapprochant  de  l'Adour,  Le  tracé  passe 
dans  les  bas-fonds  tourbeux  de  Saint-Paul-lès-Dax,  et  traverse  ensuite  la  route  dé- 
partementale n°  2,  à  1,100  mètres  du  Pont-de-Dax;  il  passe  à  Mées  et  se  dirige  vers 
Sarobusse  où  il  coupe  un  contre-fort  de  1,700  mètres  de  longueur;  il  atteint  le  port 
de  la  Marquèze  et,  pour  arriver  à  Gelés,  il  suit  un  terrain  très-difficile  entrecoupé 
de  ravins  profnds;  il  entre  ensuite  dans  le  bas-fond  de  Saint-Jean-Marsacq ,  puis 
on  rencontre  de  nouveau  de  très-grands  obstacles  au  pied  des  coteaux  escarpés  de 
Sainte-Marie,  qui  s'étendent  sur  une  longueur  de  8,000  mètres  environ.  Ce  passaçre 
ne  pourra  être  franchi  qu'en  suivant  une  ligne  très-sinueuse,  et  en  s  établissant  en 
quelques  points  dans  le  lit  même  de  l'Adour.  Le  tracé  se  développe  ensuite  dans  une 
plaine  basse  et  en  partie  submersible;  on  sera  obligé  d'établir  le  chemin  sur  une  levée 
de  2  mètres  de  hauteur,  dans  une  étendue  de  18  kilomètres.  A  Perleyron  on 
retrouve  les  mêmes  obstacles  que  dans  le  passage  de  Sainte-Marie;  on  sera  obligé  de 
pratiquer  dans  des  rochers  à  pic  une  tranchée  considérable,  et  d'entrer  encore  dans 
le  lit  de  la  rivière;  le  tracé  arrive  ensuite  sans  difficulté  jusqu'à  la  ville  de  Saint-Esprit. 
On  peut  atteindre,  sans  démolir  beaucoup  de  constructions,  une  place  sur  laquelle 
débouche  le  pont  de  Bayonne. 

La  ligne  qui  vient  d'être  indiquée  présente  une  longueur  totale  de  103  kilo- 
mètres. 

Pour  éviter  les  sinuosités  et  les  obstacles  que  l'on  trouve  dans  la  vallée  de  l'Adour 
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en  aval  de  Sambusse,  on  a  étudie  un  autre  tracé  dans  la  direction  suivante  :  on 
abandonne  la  première  ligne  à  peu  de  distance  du  château  de  la  Roque,  on  coup 
les  vallons  de  Sambusse  et  de  Saint-Geours;  on  atteint  le  plateau  et  on  parvient  dam 
les  landes  de  Josse  et  de  Saint-Jean-dc-Marsacq;  on  se  développe  autour  du  contre- 
fort de  Montauzet,  que  l'on  franchit  en  tranchée  à  sa  partie  inférieure;  en  sortant  de 
cette  tranchée,  le  tracé  passe  successivement  dans  plusieurs  vallons,  et  gagne  le 
col  de  la  Taillade,  qu'il  franchit  au  moyen  d'un  souterrain  de  200  mètres  environ  de 
longueur;  le  tracé  traverse  près  de  ce  col  la  route  royale  n°  117,  puis  il  suit  les  si- 
nuosités du  vallon  de  Sainl-Barthélemy,  à  l'extrémité  duquel  il  vient  rejoindre 
la  première  ligne. 

Le  second  tracé  qu'on  vient  de  décrire  a  1,200  mètres  de  moins  que  la  partie 
correspondante  du  premier  tracé  dans  la  vallée  de  l'Adour. 

C'est  après  beaucoup  de  recherches  et  après  avoir  essayé  un  grand  nombre  de  va- 
riantes entre  Bordeaux  et  Bayonne,  qu'on  s'est  arrêté  aux  quatre  lignes  principales 
dont  on  vient  de  parler;  les  avant-projets  rédigés  suivant  ces  quatre  lignes  seront 
incessamment  soumis  à  l'administration. 

Les  dépenses  faites  pour  les  études  du  chemin  de  fer  de  Tours  à  Bayonne  s'élèvent 
à  la  somme  de  128,547  fr.  22  cent.,  dont  35,009  fr-  *8  c™1-  en  l8*a- 


6°  LIGNE  DE  PARIS  A.  TOURS  ET  NANTES. 

La  ligne  de  Paris  à  Nantes  se  confond  jusqu'à  Tours  avec  celle  de  Paris  à  la  fron- 
tière d'Espagne. 

Entre  Tours  et  Nantes,  l'étude  du  tracé  a  été  partagée  en  trois  sections  : 
La  première,  de  Tours  à  la  limite  de  Maine-et-Loire; 
La  seconde,  comprenant  la  traversée  du  département  de  Maine-et-Loire; 
La  troisième,  de  la  limite  de  Maine-et-Loire  à  Nantes, 
i"  section.         La  longueur  de  la  première  section  est  de  50,080  mètres  80  centimètres,  en  sup- 
De  ïou»  1  u  limite  p^^t  qUC  le  chemin  de  Paris  à  Tours  aboutisse  à  58  mètres  65  centimètres  au  nord 
Mâine  e«-Loirr.    ju  p0nt  de  l'Archevêque,  et  qu'on  parle  de  ce  point  pour  se  diriger  sur  Nantes  et  sur 
Bordeaux. 

Celte  longueur  de  50,080  mètres  80  centimètres  se  divise  comme  suit,  savoir  : 
1*  De  Tours  à  la  traversée  de  la  Loire,  près  l'embouchure  du  Cher  16,346"  40 

2°  Traversée  de  la  rive  gauche  à  la  rive  droite  de  la  Loire   1,202  00 

3°  De  la  traversée  de  la  Loire  à  la  limite  de  Maine-et-Loire   32,532  40 

Longueur  totale  ,  50,080  To 
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On  a  complété  en  1843  les  opérations  de  nivellement  et  de  levé  de  plans.  On  a 
fait  en  outre  des  sondes  pour  déterminer  la  profondeur  des  fondations  à  donner  au 
pont  de  Saint-Mars  sur  la  Loire,  l'ouvrage  d'art  le  plus  important  de  celte  section. 

Los  ingénieurs  ont  terminé  et  transmis  successivement  à  l'administration  : 
Les  projets  de  terrassements  entre  Tours  cl  la  Loire,  ainsi  qu'entre  la  Loire  et  le 
déparlement  de  Maine-et-Loire; 

Le  projet  du  pont  de  Saint-Mars  sur  la  Loire; 
Le  projet  des  ouvrages  d'art  de  la  section  entière. 

Us  ont  fourni  en  outre  trois  études  relatives  à  la  jonction  à  Tours  des  chemins  de 
fer  de  Paris,  Bordeaux  et  Nantes. 

Il  ne  reste  plus  à  produire,  pour  compléter  les  projets  de  la  deuxième  section, 
que  les  projets  des  stations  et  des  maisons  de  gardiens,  ce  qui  ne  présente  en  ce 
moment  aucun  caractère  d'urgence. 

I>e  chemin  de  Tours  à  la  limite  de  Maine-et-Loire,  presque  partout  en  remblai 
et  peu  élevé  au-dessus  du  terrain  naturel ,  se  développe  dans  la  vallée  de  la  Loire 
sous  les  conditions  les  plus  favorables.  Il  est  garanti  par  des  levées  des  crues 
de  la  Loire  et  du  Cher;  il  est  composé  d'alignements  droits  et  de  courbes  d'un  grand 
rayon;  il  est  en  palier  sur  les  deux  tiers  environ  de  sa  longueur,  et  il  ne  présente  sur 
le  reste  de  son  preours  que  des  pentes  très-faibles,  atteignant  une  seule  fois  une  pente 
maximum  de  0",0032. 

Cette  section  est  partagée  en  deux  partiesquise  réunissent  devant  le  bourg  de  Saint-  rmamm. 
Mathurin.  duM^Lu 

Le  projet  détaillé  de  la  première  partie,  sur  33,000  mètres  de  longueur,  a  été  remis  u,t<. 
à  l'administration.  Le  tracé,  qui  se  maintient  sur  la  rive  droite  du  fleuve,  se  compose 
de  deux  alignements  droits  qui  se  croisent  à  300  mètres  en  amont  du  pont  de  Sau- 
mur  et  sont  raccordés  par  une  courbe  de  2,000  mètres  de  rayon.  La  station  de  Saumur 
serait  ainsi  placée  à  000  mètres  plus  près  de  la  ville  que  ne  le  faisait  l'avant-projct, 
et  le  chemin  de  fer  est  mis  en  communication  avec  la  Loire.  Le  chemin  de  fer  passe 
d'abord  sous  les  roules  royales  n"  1 38  et  152,  et  il  rencontre  une  seconde  fois  la  route 
n°  152  qu'il  traverse  de  niveau. 

Les  pentes  de  cette  partie  sont  très-faibles;  la  plus  forte  s'élève  à  deux  millimètres 
par  mclre,  en  sorte  que  l'exécution  du  chemin  de  fer  présente  de  grandes  facilités, 
sous  le  rapport  des  dépenses. 

Dans  la  seconde  partie,  les  études  détaillées  ont  été  faites,  non-seulement  dans 
la  direction  de  l'avant-projet,  qui  suit  sans  discontinuité  la  rive  droite  de  la  Loire, 
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entre  Saint-Math urin  et  Ingrande,  mais  encore  dans  toutes  les  directions  possibles 
par  Angers. 

On  a  apporté  deux  modifications  au  tracé  suivant  la  rive  droite  du  fleuve  :  par  ia 
première,  ou  se  rapproche  de  Saint-Matburin  ;  par  la  seconde,  on  évite  l'abord  de 
l'île  de  Béhuard  devant  le  bourg  de  Savenicres.  Les  pentes  n'atteignent  pas  un 
millimètre  par  mètre.  Le  chemin  passe  sous  les  routes  royales  n°  142,  de  Briare  à 
Angers,  et  n°  161,  d'Angers  aux  Sables.  L'embranchement  d'Angers  peut  se  rattacher, 
soit  au  confluent  de  la  Maine,  soit  plutôt  devant  les  Ponts-de-Cé. 

Plusieurs  lignes  ont  été  étudiées  pour  passer  par  Angers,  et  l'administration  sera 
ainsi  en  mesure  de  comparer  les  avantages  et  les  inconvénients  qu'elles  présentent. 
L'une  de  ces  lignes  se  rend  de  Saint-Mathurin  au  sud  de  Saint-Barthélémy ,  touche 
Angers  au  sud-est,  dans  l'enclos  de  la  Visitation,  et  va  rejoindre,  au  confluent 
de  la  Maine,  le  tracé  de  la  rive  droite.  Ce  tracé  allonge  de  3  kilomètres  le  parcours 
de  Paris  à  Nantes,  et  réciproquement;  mais,  par  compensation,  il  supprime  l'em- 
branchement sur  Angers;  la  longueur  du  tracé,  dans  le  cas  de  passage  par  Angers, 
est  de  55  kilomètres  environ  entre  Saint-Mathurin  et  Ingrande,  il  n'est  que  de  52 
dans  le  cas  où  l'on  reste  sur  les  bords  du  fleuve.  La  plus  forte  pente  ne  dépasse  pas 
d'ailleurs  3  millimètres  par 'mètre. 

Le  sondage  de  la  Maine  a  été  fait  à  la  Pointe  et  à  Angers. 
3'iiciio».         La  longueur  de  cette  section,  entre  Ingrande  et  Nantes,  est  de  52,959  mètres. 

De  I*  limite  °  ° 

^'ÎjJJÎ^**  L>es  études  sont  complètement  terminées,  et  .  les  projets  détaillés  sont  entre  les 
mains  do  l'administration. 

Le  tracé  se  maintient  toujours  sur  la  rive  droite  de  la  Loire  et  se  compose  de 
longs  alignements  et  de  courbes  n'ayant  pas  moins  de  1,000  mètres  de  rayon. 

Le  chemin ,  soutenu  à  7  mètres  au-dessus  de  l'étiage  de  la  Loire,  présente  sur 
toute  sa  longueur  une  pente  uniforme  de  16  centimètres  par  kilomètre. 

Le  tracé  passe  en  tranchée  derrière  la  ville  d'Ingrande,  il  contourne  Ancenis  en 
traversant  deux  fois  la  route  royale  n°  23,  à  6  mètres  au-dessus  de  son  niveau.  On  ar- 
rive à  Nantes  par  un  alignement  de  15  kilomètres  de  longueur,  qui  se  termine  sur 
les  bords  du  canal  Saint-Félix,  au  milieu  de  vastes  prairies,  où  l'on  trouvera  un  bel 
emplacement  pour  la  station  et  des  communications  faciles  avec  le  fleuve. 

Il  n'y  aura  que  trois  courts  souterrains  de  50  à  150  mètres  de  longueur.  Le  pas- 
sage des  coteaux  escarpés  de  Mauves,  de  Clermont  et  du  port  Moricaud  exigera,  en 
outre,  de  grands  escarpements  de  rochers.  11  faudra,  d'un  autre  côté,  de  hautes levéeJ 
pour  mettre  à  l'abri  des  inondations  la  partie  du  chemin  à  construire  dans  la  plaine 
bassa  de  la  Loire. 
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Sur  toute  la  ligne  il  n'y  aura  que  deux  passages  à  niveau  qui  seront  près  des  sta- 
tions. Il  faudra  construire  68  ouvrages  pour  maintenir  les  communications,  et  47 
pour  assurer  l'écoulement  des  eaux. 

Les  dépenses  faites  en  1843,  pour  les  études  du  chemin  de  Tours  à  Nantes, 
s'élèvent  à  27,251  francs;  celles  de  1842  s'élevaient  à  25,000  francs  :1a  dépense 
totale  faite  au  31  décembre  1843,  est  donc  de  52,251  francs. 

CHEMIN  DE  FER  DE  NANTES  A  SAINT  NAZAIRE. 

A  l'étude  de  la  ligne  de  Paris  à  Nantes,  et  comme  complément  indispensable, 
l'administration  a  joint  celle  d'une  ligne  qui  de  Nantes  se  dirigerait  sur  Saint-Na- 
zaire.  La  longueur  de  cette  ligne  est  de  53,423  mètres.  Le  projet  n'en  est  pas  encore 
complètement  rédigé.  Il  reste  à  faire  des  métrés  de  travaux  d'art,  le  détail  estimatif  et 
le  devis. 

Le  tracé  part  du  point  dit  la  Grenouillère,  à  l'extrémité  de  Nantes;  il  s'étend  dans 
les  plaines  de  Ja  rive  droite  de  la  Loire  suivant  de  grands  alignements  reliés  par 
des  courbes  ayant  de  1,000  à  2,000  mètres  de  rayon.  11  est  presque  partout  en 
remblais  peu  élevés. 

On  a  projeté,  sur  chacun  des  cours  d'eau  que  le  chemin  traverse,  des  portes  de 
flot  pour  prévenir  les  inondations  que  ne  manqueraient  pas  d'occasionner  plusieurs 
fois  par  an  les  marées  qui  couvrent  les  plaines  de  Saint-Nazaire  à  Nantes. 

On  porte  à  1,437,000  mètres  le  cube  des  remblaisdu  chemin,  dont  68,000  mètres 
seulement  seront  exécutés  avec  les  déblais.  Le  surplus  proviendra  de  terres  d'em- 
prunt. 

Au  point  de  départ  à  Nantes,  la  crête  du  chemin  est  à  70  centimètres  au-dessus  de 
la  crue  de  janvier  1843.  Sur  13  kilomètres,  à  partir  de  Nantes,  sa  pente  est,  comme 
celle  du  fleuve,  de  14  centimètres  par  kilomètre.  Au  delà,  les  hautes  marées  s'élè- 
vent au-dessus  des  crues  de  la  Loire  et  présentent  une  nappe  horizontale.  Le  chemin 
de  fer,  dans  celte  partie,  se  maintient  horizontalement  sur  35,800  mètres,  sauf  trois 
pentes  et  trois  contre-pentes  de  2  millimètres  par  mètre,  sur  750  mètres  de  lon- 
gueur chacune.  Ces  dispositions  sont  nécessaires  pour  que  les  arches  de  trois  ponts 
à  établir  sur  des  cours  d'eau  soient  assez  élevées  pour  ne  pas  gêner,  dans  les  crues, 
le  service  de  la  navigation. 

Le  chemin  de  fer  franchit  la  rivière  du  Brivé,  sur  un  pont  de  trois  arches  de  1 1  mè- 
tres d'ouverture,  par  une  pente  de  750  mètres  d'ouverture,  et  une  contre-pente  de 
805  mètres,  ayant,  l'une  et  l'autre,  une  pente  de  2  millimètres  par  mètre.  Le  chemin 

Situation  d«  Ira» au».  ~}Z 
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de  fer  ae  trouve  alors  à  la  hauteur  du  bassin  à  flot  projeté  à  Saint-Nazaire,  auquel  il 
arrive  par  un  palier  horizontal  et  en  suivant  une  ligne  parallèle  à  ce  bassin. 

Les  dépenses  faites  en  1843,  pour  les  études  du  chemin  de  fer  de  Nantes  a  Saint- 
Nazairc,  s'élèvent  à  5,200  francs;  celles  de  1842,  qui  avaient  été  imputées  sur  le 
budget  ordinaire,  s'élevaient  à  2,000  francs,  ce  qui  porte  la  totalité  des  dépenses,  au 
31  décembre  1843 ,  à  7,200  franc». 

7-  LIGNE  SUR  LE  CENTRE  DE  LA  FRANCE, 

PAR  VIERZON  ET  BOURGES. 

• 

Cette  ligne  a  été  étudiée  suivant  trois  directions  principales  : 
L'une  par  Vierzon,  Bourges,  Moulins  et  Clermont; 
L'autre  par  Vierzon,  Bourges  etMontluçon; 

La  troisième  par  Vierzon,  Châleauroux  et  Limoges,  se  raccordant  avec  la  ligne 
de  Bordeaux  à  Toulouse. 

I"muci»».        Cette  direction  a  été  partagée  en  trois  sections  : 

Pur  •  » 

Virrron,  Bourg«,      La  première  s'étend  d'Orléans  à  Vierzon  et  à  Bourges; 

La  deuxième,  de  Bourges  à  la  limite  du  département  du  Cher,  dans  la  vallée  de 
l'Allier; 

La  troisième,  de  la  limite  du  département  du  Cher  à  Clermont. 

r  maam.  La  partie  du  chemin  de  fer  d'Orléans  à  Vierzon  étant  en  cours  d'exécution ,  on  n'a 
^rtMkt^r""  P*8  *  sen  occuPer  ici- 

Un  projet  complet  a  été  étudié  pour  la  partie  comprise  entre  Vierzon  et  Bourges. 
Suivant  ce  projet,  le  tracé  prend  son  origine  au  point  où  le  chemin  de  fer  d'Orléans 
à  Vierzon  vient  rencontrer  la  roule  royale  n°  20,  de  Paris  à  Toulouse;  il  se  dirige 
sur  Vierzon  qu'il  laisse  un  peu  sur  la  droite,  et  se  développe  sur  le  coteau  qui  do- 
mine cette  ville;  il  descend  vers  la  roule  de  Nevers,  qu'il  traverse  à  1,000  mèlres  à 
peu  près  de  la  forge  de  Vierzon  ;  il  franchit  la  rivière  du  Barangeon ,  près  de  son 
embouchure  dans  l'Vèvre,  traverse  Mchun,  et  passe  à  peu  de  distance  du  bourg  de 
Berry  et  du  moulin  Douzy,  en  suivant  constamment  la  rive  droite  de  l'Yèvre  jusqu'à 
Bourges. 

La  longueur  tolalc  de  ce  tracé  est  de  30,126  mètres  20  centimètres,  dont  douze 
alignements  droits  ayant  ensemble  23,477  mètres  20  centimètres  de  longueur,  el 
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onze  alignements  courbes  ayant  ensemble  6,649  mètres  de  longueur  développée. 
Les  rayons  des  courbes  n'ont  pas  moins  de  1 ,000  mètres  de  longueur. 

Les  pentes  ont  ensemble  une  longueur  de  5,000  mètres;  leur  maximum  est  de 
5  millimètres  par  mètre;  les  rampes  ont  ensemble  une  longueur  de  23,000  mètres; 
leur  maximum  est  de  2  millimètres  et  demi  par  mètre. 

Le  reste  de  la  longueur  du  tracé  est  en  palier. 

Le  volume  des  terrassements  à  exécuter  est  de  894,000  mètres  cubes  de  déblais 
ou  de  remblais. 

On  aura  à  construire  un  pont  de  20  mètres  d'ouverture  sur  le  Barangeon,  7  pon- 
ceaux  de  2  à  8  mètres  d'ouverture ,  20  ponceaux  ou  aqueducs  de  1  mètre  50  cen- 
timètres, et,  en  outre,  4  viaducs  pour  passages  tant  en  dessus  qu'en  dessous.  Un  perré 
sera  nécessaire  pour  défendre  la  rive  droite  du  chemin  de  fer  dans  la  traversée  des 
prairies  de  l'Yèvre. 

On  a  complété  en  1843  l'élude  de  la  ligne  qui,  en  partant  de  Bourges,  passe 
près  des  bourgs  d'Avor,  de  Nérondes  et  de  la  Gucrcbc,  qui  traverse  l'Allier  un  peu 
en  amont  du  pont-aqueduc  du  Guétin,  et  suit  la  rive  droite  de  cette  rivière  jusqu'à 
la  limite  du  département  du  Cbcr,  près  du  domaine  de  Paraize. 

Le  tracé  présente  une  longueur  de  81,285  mètres  30  centimètres. 

Les  courbes  ont  des  rayons  de  2,000  mètres  au  moins,  à  l'exception  de  celle  qui 
se  trouve  après  le  passage  de  l'Allier,  et  dont  le  rayon  n'est  que  de  500  mètres. 
Le  maximum  des  pentes  est  de  5  millimètres  par  mètre  sur  une  très-faible  lon- 
gueur; mais  sur  la  plus  grande  partie  du  tracé  les  pentes  sont  au-dessous  de 
3  millimètres. 

On  aura  à  construire  : 

8  passages  en  dessus  et  en  dessous,  sur  8  routes  royales  ou  départementales; 
1  pont  de  10  mètres  d'ouverture  sur  l'Aubois;  1  pont  de  7  mètres  sur  le  canal  de 
prise  d'eau;  2  ponts  de  6  mètres  d'ouverture  sur  le  Moulon;  30  ponts  de  5  mètres 
sur  divers  cours  d'eau;  20  ponts  de  4  mètres  sur  le  canal  du  Berry  et  divers  petits 
cours  d'eau;  50  ponceaux  de  1  mètre,  50  ponceaux  de  2  mètres; 

Un  viaduc  sur  l'Allier,  composé  de  7  arches  de  30  mètres  d'ouverture  chacune  ; 

Des  murs  de  soutènement  et  des  travaux  de  défense  dans  l'Allier; 

Un  souterrain  de  400  mètres  de  longueur,  près  de  Boubard. 

Ce  chemin  peut  recevoir  facilement  un  embranchement  sur  Nevers,  qui  n'en  est 
éloigné  que  de  8,000  mètres  à  peu  près. 
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L'avant-projet  de  la  parlic  du  chemin  de  fer  comprise  dans  celte  stetion  a  été 
arrête  d'après  le  tracé  suivant  : 

Le  point  de  départ  se  trouve  a  la  limite  du  département  du  Cher,  sur  la  rive  droite  "'TcS^t^* 
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de  l'Allier,  auprès  du  domaine  de  Praize,  en  face  des  forges  de  Beauregard;  la  ligne 
passe  à  Villemur,  Moulins,  Bessay  et  la  Vieille-Poste;  en  ce  point  elle  traverse  l'Allier 
et  elle  arrive  à  Saint-Pourçain  par  la  plaine  qui  se  trouve  sur  la  rive  droite  de  la 
Sioule;  elle  passe  diagonalement  dans  la  plaine  qui  sépare  la  Sioule  de  l'Andelot,  et 
elle  suit  la  rive  gauche  de  cette  rivière  depuis  Ambon  jusqu'à  Ganat.  Le  tracé  se  di- 
rige ensuite  sur  Saint-Genest,  contourne  la  butte  et  le  village  de  Montpensier,  tra- 
verse la  route  royale  n°  9,  de  Paris  à  Perpignan,  à  la  sortie  d'Aigueperse,  et  touche 
Riom  à  l'extrémité  de  faubourg  de  la  Bude;  il  atteint  le  bourg  de  Gerzat,  contourne 
Montferrand  et  arrive  à  Clermont,  dans  l'angle  des  deux  routes  royales  n°  9  et  n°  89, 
près  de  la  barrière  de  Paris. 

La  longueur  de  cette  ligne  est  de  127,053  mètres  33  centimètres,  dont  les  six 
dixièmes  environ  sont  en  alignements  droits.  Les  rayons  des  courbes  n'ont  jamais 
moins  de  1 ,000  mètres  de  longueur. 

Les  pentes  ne  s'élèvent  à  5  millimètres  par  mètre  que  sur  une  longueur  de 
3,330  mètres;  sur  le  reste  de  la  longueur  de  la  ligne,  elles  ne  dépassent  pas 
3  millimètres  par  mètre;  le  cube  total  des  terrassements  à  exécuter  est  de 
3,193,211  mètres. 

Les  trois  sections  du  chemin  de  fer  de  Vicrzon  à  Clermont  présentent  ensemble 
une  longueur  de  238,465  mètres. 

Cette  ligne  est  divisée  en  deux  sections  :  la  première,  comprise  entre  Vierzon  et 
Bourges;  la  seconde,  entre  Bourges  et  Montluçon. 

Cette  section  est  commune  à  la  direction  dont  on  s'occupe  ici  et  à  la  direction  dont 
on  a  parlé  précédemment;  il  n'y  a  rien  à  ajouter  à  ce  qui  a  été  dit  à  ce  sujet. 

Le  tracé  de  la  partie  de  cette  section  comprise  entre  Bourges  et  Saint-Amand 
était  terminé  au  commencement  de  1843;  il  commence  près  de  Bourges,  sur  la  rive 
gauche  de  l'Yèvre,  par  une  courbe  qui  se  raccorde  avec  la  ligne  de  l'avant-projet  ré- 
digé pour  la  portion  du  chemin  de  Vierzon  à  Bourges;  cette  courbe  traverse,  à  son 
extrémité,  le  contre-fort  qui  sépare  les  vallées  de  l'Yèvre  et  de  l'Auron;  la  ligne  se  di- 
rige, sans  sinuosités  très-notables,  jusqu'auprès  de  Saint-Amand,  où  elle  franchit  la 
Marmande,  à  environ  2  kilomètres  delà  ville. 

Le  tracé,  dans  cette  partie  du  chemin,  ne  rencontre  aucune  difficulté;  sa  longueur 
est  d'environ  48,700  mètres;  les  pentes  sont  au-dessous  de  3  millimètres,  et  les 
rayons  des  courbes  de  raccordement  sont  de  plus  de  2,000  mètres,  excepté  au  con- 
tre-fort de  Bruère,  où  se  trouve  une  courbe  de  700  mètres  de  rayon. 
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On  a,  sur  ces  48,700  mètres,  complété  les  nivellements  et  préparé  les  plans  né- 
cessaires pour  la  rédaction  du  projet. 

Entre  Saint-Amand  et  Montluçon,  une  première  étude  a  été  faite  en  s'établissant 
dans  la  vallée  du  Cher;  le  tracé  se  compose,  sur  une  longueur  de  46,475  mètres,  de 
19  alignements  droits  raccordés  par  des  courbes  de  500  à  3,000  mètres  de  rayon, 
avec  une  pente  moyenne  de  1  millimètre,  qui  atteint  la  limite  de  3  millimètres  en 
un  seul  point,  au  passage  de  la  vallée  de  la  Marmande  dans  celle  du  Cher. 

On  a  fait  sur  cette  ligue  toutes  les  opérations  graphiques  nécessaires  pour  la  ré- 
daction d'un  projet;  on  s'est  assuré  que  le  tracé  n'entraînait  pas  de  terrassements 
extraordinaires,  si  ce  n'est  en  deux  points  seulement  où,  sur  une  longueur  ensemble 
d'environ  800  mètres,  on  serait  obligé  de  dériver  le  Cher  et  de  déplacer  le  canal  du 
Berry,  construit  en  ces  deux  points  au  pied  des  coteaux  qui  bordent  la  rivière.  Ce- 
pendant le  résultat  de  ces  travaux  amènerait  la  rectification  des  biefs,  sans  entraîner 
la  construction  d'autres  ouvrages  d'art  que  ceux  à  faire  du  côté  du  Cher,  pour  dé- 
fendre les  portions  du  canal  reportées  vers  cette  rivière. 

Ainsi,  pour  aller  de  Saint-Amand  à  Montluçon,  il  n'y  aurait  aucune  difficulté  in- 
surmontable; les  sinuosités  seraient  peu  considérables,  et  les  pentes  presque  toutes  au- 
dessous  de  3  millimètres.  Les  principaux  ouvrages  à  construire  sont  :  1  viaduc  de 
12  mètres  de  hauteur  et  80  mètres  d'ouverture,  sur  le  Cher;  2  de  15  à  20  mètres 
d'ouverture  sur  la  Quengue  et  la  Magieure;  et  4  ponts  biais,  en  des  points  où  le  tracé 
rencontre  le  canal  de  Berry. 

La  ligne  entière,  entre  Bourges  et  Montluçon,  aurait  ainsi  95,175  mètres  de  lon- 
gueur. 

On  a  essayé  de  prolonger  cette  ligne,  à  partir  de  Montluçon,  et  de  la  rattacher  à 
celle  qu'on  étudie  entre  Limoges  et  la  Dordogne;  mais,  jusqu'à  présent  on  n'a  rencontré 
de  toutes  parts  que  des  obstacles  insurmontables.  On  continue  cependant  avec  persé- 
vérance à  explorer  cette  contrée  si  difficile,  et  à  chercher  le  moyen  de  la  traverser 
dans  une  autre  direction.  Le  résultat  des  études  auxquelles  on  se  livre  en  ce 
moment  fera  connaître  quelles  espérances  on  peut  concevoir  à  ce  sujet. 

Cette  ligne  est  partagée  en  deux  sections  :  y  diiuwkw. 

La  première  s'étend  depuis  Vierzon  jusqu'au  faîte  de  partage  de  la  Vienne  et  de  f^^™' 
la  Dordogne;  «vc- joncUoù 

La  seconde,  depuis  ce  faîte  jusqu'au  point  de  jonction  avec  la  ligne  de  Bordeaux  à  àTwifaw». 
Toulouse. 

On  a  complété  les  études  commencées  entre  Vierzon  et  Châtcauroux,  et  on  les  a  Cmcium. 
résumées  en  un  avant-projet  qui  vient  d'être  soumis  à  l'administration  supérieure;  ^J1]'™" 
d'après  cet  avant-projet,  le  tracé  traverse,  soit  en  amont,  soit  en  aval  de  Vierzon,  "VuS','*' 
d'abord  le  canal  du  Berry,  et  ensuite  le  Cher  ;  il  franchit  celte  rivière  au  moyen  "  Dort,osn* 
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d'un  viaduc  de  douxe  arches  en  plein  cintre,  de  18  mètres  d'ouverture  chacune.  De 
ce  point  ,  le  tracé  passe  dans  la  vallée  de  l'Arnon,  qu'il  prolonge  jusqu'à  4  kilomètres 
environ  au  delà  de  Lazcnay  ;  traverse  l'Arnon  sur  un  viaduc  de  trois  arches  en  plein 
cintre,  de  8  mètres  d'ouverture  chacune  ;  arrive  dans  la  vallée  de  la  Théols  qu'il  suit 
jusqu'à  Issoudun  ;  franchit  la  Théols  sur  un  pont  de  trois  arches  en  plein  cintre,  dp 
6  mètres  mètres  d'ouverture  chacune;  passe  à  Thizay,  traverse  ensuite  un  pays  plat, 
et  atteint  Chàteauroux  par  de  grands  alignements,  après  avoir  franchi  l'Indre  sur  ttn 
viaduc  formé  de  cinq  arches  en  plein  cintre,  de  12  mètres  d'ouverture  chacune,' et 
d  une  arche  plus  petite  de  chaque  côté  pour  passage  en  dessous. 

Le  tracé  a  60,271  mètres  de  développement,  suivant  la  ligne  en  aval  de  Vierron; 
si  l'on  passe  le  Cher  en  amont  de  cette  ville,  il  aura  1,700  mètres  de  plus.  Les 
alignements  droits  forment  les  trois  quarts  à  peu  près  de  cette  longueur;  les  courbes 
ont  des  rayons  de  1,000  mètres  au  moins  de  longueur,  à  l'exception  de  celle  qui  se 
trouve  à  la  sortie  de  Vierzon,  dans  le  tracé  qui  passe  en  amont  de  cette  ville  et  de 
celle  qui  se  trouve  entre  Cambon  et  la  Genevraic.  Les  pentes  sont  au-dessous  de 
3  millimètres  et  demi  par  mètre,  à  l'exception  de  la  première  pente  comprise  entre 
l'origine  du  tracé  et  le  viaduc  du  Cher,  qui  a  7  millimètres  sur  une  longueur  de 
2,000  mètres  environ.  On  aura  à  exécuter  1,240,000  mètres  cubes  de  terrassements, 
ou  environ  20  mètres  cubes  par  mètre  courant. 

Dans  la  partie  de  celle  première  section,  comprise  entre  Chàteauroux  el  le  faite 
de  partage  de  la  Vienne  et  de  la  Dordogne,  on  a  complété  les  opérations  nécessaires 
pour  la  rédaction  de  l'avant-projet. 

On  a  conservé,  à  peu  de  chose  près,  le  tracé  indiqué  dans  le  compte  rendu  de 
1842,  tracé  qui  passe  par  Limoges  et  la  Souterraine. 

On  a  essayé  d'ailleurs  plusieurs  variantes,  et  partout,  principalement  entre  Limoges 
et  la  limite  de  cette  première  section,  on  a  rencontré  des  difficultés  qui  peuvent  être 
surmontées,  sans  doute,  mais  qui  entraîneront  dans  de  très-grandes  dépenses.  Les 
divers  tracés  étudiés  sont  extrêmement  sinueux;  les  courbes  sont  souvent  réduites* 
500  mètres  de  rayon,  et  cependant  on  se  trouve  encore  obligé  d'adopter  des  pentes 
de  6,  7  et  8  millimètres  sur  de  grandes  longueurs;  on  aura  à  construire  des  viaducs 
très-élevés  sur  la  Creuse  et  sur  quelques  autres  rivières;  enfin,  en  plusieurs  poinU, 
il  faudra  traverser  les  faîtes  au  moyen  de  souterrains  dont  quelques-uns  auront  un 
long  développement. 

Suivant  une  des  lignes  qu'on  a  étudiées,  et  qui,  partant  de  \  ierzon,  passeà  Reuiily, 
Issoudun,  Chàteauroux,  Argentan,  Baraize,  la  Souterraine,  Kiberolles,  Laurieres. 
Limoges,  Pierre-BuiTière  et  le  col  de  Salière,  la  longueur  entière  du  tracé,  dans  h 
première  section,  est  de  26't  kilomètres,  dont  108  kilomètres  en  lignes  courbes  et 
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156  kilomètres  en  lignes  droites;  les  souterrains  sont  au  nombre  de  seize;  ils  ont 
ensemble  une  longueur  de  10,656  mètres. 

Suivant  une  autre  ligne  qui,  partant  également  de  Vierzon,  passe  par  Reuilly, 
Issoudun,  Ghâteauroux,  Arthon,  le  Pin,  Argentière,  la  Souterraine,  Rocherolles, 
Saint-Sulpice,  Laurières,  Limoges,  Saint-Bonnet,  Manin  et  le  col  de  Saltèrc,  le 
tracé  n'a  que  2/i5  kilomètres  de  longueur,  dont  89  kilomètres  en  lignes  courbes  et 
156  kilomètres  en  lignes  droites;  le  nombre  des  souterrains  est  de  neuf,  et  leur  lon- 
gueur ensemble  de  9,327  mètres. 

La  seconde  de  ces  lignes  a  l'inconvénient  de  présenter  des  pentes  un  peu  plus 
fortes  que  la  première;  mais  elle  a  l'avantage  d'être  plus  courte  et  de  pouvoir  être 
établie  à  moins  de  frais,  quoiqu'elle  nécessite  la  construction  de  viaducs  plus  élevés, 
notamment  celui  de  la  Creuse,  qui  ne  pourra  dans  ce  cas  avoir  moins  de  50  mètres 
de  hauteur,  et  même  80  mètres  au-dessus  du  point  le  plus  bas  de  la  vallée. 

En  1843  on  a  terminé  sur  le  terrain  les  opérations  commencées  l'année  précé-  raciwa. 
dente  dans  cette  section,  et  on  a  complété  l'élude  du  tracé  suivant  :  du  col  de  Saltère,  u"  *!.flty 
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sous  lequel  la  ligne  arrive  par  un  tunnel  de  1,500  mètres  de  longueur,  on  descend 
par  le  contrefort  de  Sanas  et  le  vallon  de  l'Elle  pour  passer  la  Vcsère  près  de  Bréar- 
ville,  entre  Condat  et  Tcrrasson;  on  entre  ensuite  dans  le  bassin  du  Coly,  que  l'on 
remonte  jusqu'au  moulin  de  Labilte;  on  passe  par  un  souterrain  dans  le  Yalion  de 
Saint-Crépin ,  pour  arriver  par  le  bassin  de  l'Énéa  à  la  Dordogne,  que  l'on  traverse 
à  Grolejac;  le  tracé  passe  ensuite  dans  le  bassin  de  Gourdon,  puis  dans  le  petit 
affluent  du  Pecb-Piala,  d'où  il  débouche  encore  par  un  souterrain  dans  la  vallée  du 
Céon,  vis-à-vis  Gaumier,  pour  remonter  cette  vallée  jusqu'à  Fréjaville,  près  Salviac. 

La  ligne  qui  vient  d'être  décrite  a  128,189  mètres  de  longueur. 

De  Fréjaville  à  la  Garonne  deux  directions  sont  possibles  : 

L'une  par  le  col  de  Luziers,  le  vallon  de  la  Masse,  Castelfranc,  le  bassin  de  Lis- 
seurgue,  le  vallon  de  la  Séonnc,  celui  de  la  Barguclonne  et  Valence-d'Agen.  Ce 
tracé  présente  une  longueur  de  80,095  mètres. 

L'autre  direction,  eu  partant  de  Fréjaville,  remonte  le  vallon  de  Saint-Martin, 
passe  sous  Salvezon  par  un  tunnel,  suit  le  Vert  jusqu'à  RifTes,  passe  encore  en  sou- 
terrain sous  Brugas,  et  descend  le  vallon  d'Espèrc  jusqu'au  Lot,  qu'elle  traverse 
dans  les  environs  de  Mercuès;  elle  va  toucher  Cahors  par  les  revers  du  mont  d'Àn- 
gely,  remonte  les  vallées  du  Quercy  et  du  petit  Tréboulou,  et  débouche  par  deux 
tunnels,  d'abord  dans  la  Barguelonne,  sous  Baylon,  puis  dans  la  Lupte  par  le  vallon 
de  Saint-Privat.  Elle  arrive  enfin  sur  le  Tarn,  soit  par  l'échancrure  de  la  Française, 
soit  à  Sainte-Civradc,  selon  les  exigences  du  chemin  de  fer  de  Bordeaux  à  Tou- 
louse. 

Cette  ligne  aurait  80,245  mètres  de  longueur  jusqu'au  Tarn,  sous  la  Françâise. 
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Ainsi  la  ligne  entière  de  Saltère  à  la  Garonne,  par  Castelfranc  et  Valence-d'Agen, 
aurait  208,284  mètres  de  longueur.  L'adoption  de  cette  ligne  nécessiterait  la  cons- 
truction de  dix-huit  souterrains  qui  auraient  ensemble  une  longueur  de  1 1,105  mèt. 
On  aurait  en  oulre  à  construire  treize  ponts  importants,  savoir  :  un  sur  la  Vézère, 
cinq  sur  le  Coly,  un  sur  la  Dordogne,  deux  sur  le  Céon,  deux  sur  le  Vert,  un  sur  le 
Lot  et  un  sur  la  Barguclonne;  170  ponceaux  ou  aqueducs  sur  divers  cours  d'eau; 
29  passages  en  dessus  du  chemin  de  fer  et  39  passages  en  dessous. 

La  ligne  entière  de  Saltère  au  Tarn,  par  Cahors  et  la  Française,  aurait  211,434 
mètres  de  longueur;  elle  exigerait  la  construction  de  22  souterrains,  ayant  en- 
semble 14,839  mètres  de  longueur;  de  11  ponts  importants,  158  ponceaux  ou 
aqueducs,  37  passages  en  dessus  du  chemin  de  fer  et  45  passages  en  dessous. 

Les  terrassements  à  faire  sur  l'une  et  l'autre  ligne  seront  considérables;  quelques 
tranchées,  mais  en  petit  nombre,  pourront  avoir  jusqu'à  25  et  30  mètres  de  pro- 
fondeur. 

L'avant-projct  des  travaux  à  faire  sur  les  lignes  dont  on  vient  de  parler  est  sur  le 
point  d'être  terminé,  et  sera  soumis  incessamment  à  l'examen  de  l'administration  su- 
périeure. 

Indépendamment  des  études  qui  viennent  d'être  décrites,  on  a  encore  exploré  le 
terrain  pour  reconnaître  s'il  ne  serait  pas  possible  d'étendre  la  ligne  de  Vierzon  à  la 
Garonne,  vers  Auch  et  les  Pyrénées. 

Les  dépenses  faites  pour  l'élude  de  la  ligne  de  Paris  sur  le  centre  de  la  France 
s'élèvent  à  la  somme  de  150,761  fr.  55  cent. 

8»  LIGNE  DE  LA  MÉDITERRANÉE  SUR  LE  RHIN, 

PAI\  LYON,  DIJON  ET  MULHOUSE. 

Cette  ligue  est  commune,  entre  Marseille  et  Dijon,  avec  celle  de  Paris  à  la  Médi- 
tertanée,  dont  on  a  déjà  parlé,  et  il  sulïit,  dès  lors,  de  décrire  ici  la  partie  comprise 
entre  Mulhouse  et  Dijon. 

A  l'époque  même  de  la  discussion  delà  loi  du  11  juin  1842,  deux  avant-projets, 
dirigés,  l'un  parla  vallée  de  la  Saône,  l'autre  par  la  vallée  du  Doubs,  avaient  pu 
être  mis  sous  les  yeux  des  Chambres.  Un  troisième  projet,  passant  par  Auxonne  ,  et 
qui  peut  être  considéré  comme  une  variante  du  second,  leur  avait  été  également  com- 
munique. 

Mais  ces  divers  projets  avaient  soulevé  des  objections  nombreuses.  Il  convenait 
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rie  rechercher  les  améliorations  dont  chacun  d'eux  pouvait  être  susceptible  ;  c'est  ce 
qui  a  été  fait  en  1842  et  1843. 

Le  nouveau  tracé  auquel  les  ingénieurs  se  sont  arrêtés  prend  naissance  sur  le  Witetioii 
chemin  de  1er  projeté  de  Dijon  à  Châlon,  à  785  mètres  du  point  commun  à  tous  les  u  viiiJdu  D„ub. 
tracés  qui  aboutissent  à  la  station  de  Dijon. 

De  ce  point  le  tracé  se  dirige  sur  le  village  de  Neuilly,  en  passant  devant  l'entrée  du 
parc  de  Dijon. 

De  Neuilly  il  va  presque  directement  gagner  la  gorge  d'Ougney,  dans  le  départe- 
ment du  Jura,  en  traversant  la  Saône  à  rai-distance  d'Auxonne  à  Pontailler.  De  la 
gorge  d'Ougney  il  se  dirige  sur  Château-Farine  par  Taxenne,  Bouffangc,  Lantennc, 
Corcelles,  Corcondray,  Villcrs-Buzon  et  Chemandin,  et  vient,  par  Saint-Fergeux , 
couper  la  butte  d'Arènes  ;  le  tracé  pénètre  dans  les  fossés  de  la  double  couronne  de 
Besançon ,  traverse  le  fort  Griffon  et  aboutit  à  la  station  de  Besançou ,  placée  au- 
dessus  de  la  Mouillère. 

A  partir  de  cette  station,  qui  serait  mise  en  communication  avec  une  gare  facile- 
ment établie  dans  le  bassin  de  la  Mouillère,  le  tracé  gagne  la  plaine  de  Roche  par  un 
souterrain  sous  le  col  de  Chalezeule,  de  là  remonte  la  vallée  du  Doubs,  en  se  tenant 
presque  constamment  sur  la  rive  droite  de  cette  rivière  jusqu'à  son  confluent  avec 
î'Avllan,  et  en  touchant  Beaume-les-Dames ,  Clerval  etl'Isle. 

Depuis  Bart,  le  tracé  suit  la  rive  droite  de  l'Allan  pour  atteindre  la  station  de  Mont- 
belliard,  placée  entre  la  ville  et  le  canal  du  Rhône  au  Rhin,  tout  près  du  bassin. 
De  Montbelliard  il  se  dirige  sur  Elbuch,  en  passant  par  Sochaux,  Allanjoie,  Froide- 
Fontaine,  Bretagne  et  Valdieu,  où  il  quitte  le  canal  du  Rhône  au  Rhin;  s'infléchit 
à  gauche  pour  venir  par  Traubach,  en  ligne  droite,  sur  Dicflinatten,  et  de  là,  par 
un  autre  alignement,  se  porte  sur  Dornach ,  où  il  se  sonde  au  chemin  de  fer  de 
Strasbourg  à  Bâle. 

La  longueur  de  ce  tracé,  entre  les  stations  de  Dijon  et  de  Mulhouse,  est 
de  206,937  mètres  85  centimètres. 

Les  parties  communes  aux  chemins  de  fer  de  Dijou  à  Châlon  et  de  Strasbourg  à 
Bâle  étant  : 


4, 185",  40' 


Sur  le  premier,  d'une  longueur  de   785",40c 

Sur  le  deuxième,  de   3,400  00 

11  s'ensuit  que  la  longueur  du  chemin  à  exécuter  par  ce  tracé  serait  de  202,7  52°, 45e. 

Les  déclivités  du  tracé  sont  généralement  faibles;  toutefois,  à  la  sortie  de  Dijon, 
sur  1,942  mètres  50  centimètres,  on  rencontre  une  pente  de  6  millimètres  par 
mètre. 
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Sur  le  reste  du  tracé,  les  plus  fortes  pentes  sont  de  5  millimètres  par  mètre,  et 
encore  ne  s'étendent-elles  que  sur  11,965  mètres  de  longueur. 

Les  courbes  à  rayon  de  500  à  700  mètres  présentent  un  développement  de 
4,657  mètres.  Elles  sont  généralement  placées  aux  environs  des  stations. 

Les  principaux  ouvrages  d'art  sont: 

5  courtes  percées  souterraines,  ayant  ensemble  803  mètres  50  centimètres. 

7  percées  souterraines  plus  longues,  ayant  ensemble  4,889  mètres  50  centimètres. 
7  grands  ponts,  1  sur  la  Saône  et  6  sur  le  Doubs; 

6  ponts  sur  différentes  rivières,  de  6  à  60  mètres  de  débouché; 
13  ponts  sur  différentes  rivières,  de  10  à  12  mètres  de  débouché; 
43  ponceaux  de  1  à  6  mètres  de  débouché; 

3  aqueducs  au-dessus  du  chemin,  pour  conduire  des  ruisseaux; 
91  aqueducs; 

3  viaducs  sur  des  vallées,  présentant  ensemble  une  longueur  de  460  mètres,  et 
ayant  pour  hauteur  maximum  17  mètres  20  centimètres; 

45  viaducs  pour  passages  de  roules  et  chemins  sous  le  rail-way; 
28  viaducs  sur  des  routes  et  des  chemins; 

68  passages  à  niveau,  dont  21  sur  des  routes  roy  a  les  et  départementales. 

Une  variante  a  été  étudiée  pour  rapprocher  le  tracé  précédent  de  la  place 
d'Auxoune. 

Cette  variante  prend  naissance  sur  le  tracé  principal,  au  village  de  Neuilly;  de  là 
elle  se  dirige,  en  ligne  droite,  sur  Pont-de-Picrre,  où  elle  coupe  la  route  de  Gray  a 
Auxonnc,  à  1,500  mètres  au  nord  des  glacis  de  h  place;  cette  ligne  passe  par  Pre- 
mières et  entre  Villcrs-les-Ponls  et  Athée;  de  Pont-de-Picrre  elle  se  dirige,  par  la 
vallée  de  la  Brizottc,  sur  Tcrvay,  où  elle  se  rattache  au  tracé  principal. 

Cette  variante,  qui  dessert  Auxonnc,  ne  présente  ,  sur  le  tracé  direct  entre  Dijon 
et  Tcrvay,  qu'un  allongement  de  parcours  de  1,068  mètres. 

Toutes  les  courbes  sont  à  grand  rayon. 

Les  plus  fortes  déclivités  sont  de  moins  de  <i  millimètres  par  mètre. 

Entre  Neuilly  et  la  Saône,  le  tracé  ne  présente  aucune  contre-pente. 

La  seule  difficulté  que  paraît  devoir  offrir  cette  variante  est  le  passage  du  contre- 
fort de  Montmirey,  où  la  tranchée  devra  avoir  20  mètres  de  profondeur  maximum. 

Quant  aux  travaux  d'art,  le  seul  important  est  le  pont  de  la  Saône;  ce  pont  est  du 
reste  commun  à  tous  les  tracés. 

Avec  le  tracé  direct  qui  vient  d'être  décrit,  on  a  étudié  un  embranchement  sur 
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Belfort,  soit  par  la  Luzine,  passant  près  d'Héricourt,  soit  par  la  Savoureuse,  en 
passant  par  Bermont. 

Le  tracé  de  cet  embranchement  remonte  la  vallée  de  la  Luzine  jusqu'au  delà  de  EtatttMfaj^ 
Bussarel,  sur  le  versant  gauche,  passe  à  droite  d'Héricourt  et  à  un  kilomètre  de    **"  * 
cette  ville;  en  ce  point,  s' in  fléchissant  à  droite,  il  parvient  au  faîte  qui  sépare  la 
Luzine  de  la  Savoureuse ,  près  du  village  d'Argiesaus,  et  arrive  à  Belfort,  après  avoir 
traversé  deux  fois  la  mute  royale  u"  83,  entre  Havillicr  et  Belfort. 

La  longueur  d»*  cet  embranchement  serait  de  17,829  mètres  entre  la  station  de 
iMonthclliard  et  l'entrée  du  faubourg  de  France,  où  la  station  de  Belfort  serait  éta- 
blie. 

Les  déclivités  de  5  millimètres  par  mètre  présentent  une  lougueur  totale  de  9,882"' 

Sauf  deux  courbes  à  rayons,  l'une  de  380  mètres,  à  la  station  de  Moutbéliard , 
et  l'autre  de  800  mètres,  toutes  les  autres  ont  des  rayons  de  1,000  mètres  et  au- 
dessus. 

Le  tracé  offre  quatre  tranchées,  dont  la  plus  forte  a  une  profondeur  maximum 
de  18  mètres  1 1  centimètres. 

- 

Les  principaux  ouvrages  d'art  sont  : 

3  ponts  sur  la  Luzine,  de  36  mètres  d'ouverture  chacun; 

2  ponts,  de  6  mètres  d'ouverture,  sur  les  ruisseaux  de  Beauvillars  et  de  Bavillier  ; 
7  aqueducs; 

5  viaducs  ou  ponts,  pour  le  passage  de  routes  et  chemins; 
5  passages  à  niveau. 

Cet  embranchement  suivrait  le  tracé  principal,  depuis  le  station  de  Montbelliard  Embranchement 
jusque  près  de  Sochaux;  là  il  s'infléchirait  légèrement  à  gauche  par  une  courbe  à      '*  Sr,oureu,ï- 
grand  rayon,  puis  suivrait  la  rive  droite  de  la  Savoureuse,  en  passant  par  Vieux- 
Charmon,  Noinmay,  Berniont,  et  parviendrait,  par  de  beaux  alignements,  à  la  sta- 
tion de  Belfort  au  faubourg  de  France. 

La  longueur  de  cet  embranchement  serait  de  16,816  mètres. 

Les  déclivités  sont  généralement  faibles,  de  2  à  3  millimètres  par  mètre;  la  plus 
forte  est  de  k  millimètres  et  n'a  qu'une  longueur  de  660  mètres. 

Les  ouvrages  d'art  sont  moins  importants  que  sur  la  ligne  par  la  Luzine.  Ainsi, 
sous  le  point  de  vue  de  la  longueur,  des  déclivités,  des  terrassements  et  des  ouvrages 
d'art,  la  ligne  par  la  Savoureuse,  entre  Montbelliard  et  Belfort,  si  elle  devait  faire 
partie  du  tracé  général  entre  Dijon  et  Mulhouse  par  la  vallée  du  Doubs,  serait  pré- 
férable â  celle  par  la  Luzine. 

74. 
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Direction  Les  tracés  étudiés  entre  Dijon  et  Besançon ,  par  Auxonne  et  Dôle,  se  confondent 
^t^1'  «ntre  Besançon  et  Mulhouse  avec  le  tracé  par  la  vallée  du  Doubs  décrit  plus  haut; 

on  ne  s'occupera  donc  ici  que  des  études  faites  entre  les  deux  premières  villes,  Dijon 
et  Besançon. 

Trois  tracés  ont  été  étudiés ,  savoir  : 

Le  premier,  partant  de  la  station  de  Dijon,  se  dirige  par  le  sud  d' Auxonne ,  le  nord 
de  Dôle  cl  la  vallée  du  Doubs,  entre  Rochefort  et  Besançon;  la  longueur  de  ce  trace 
est  de  92,275  mètres  35  centimètres. 

Le  deuxième,  partant  de  la  même  station  de  Dijon,  arriverait  par  le  même  trace 
au  nord  de  Dôle,  et  de  là  se  dirigerait,  par  les  plateaux  de  la  rive  droite  du  Doubs. 
sur  Besançon,  en  passant  par  Saint-Vit  et  Château-Farine;  sa  longueur  serait 
de  90,957  mètres  20  centimètres. 

Le  troisième,  parlant  toujours  de  la  station  de  Dijon,  se  dirigerait  d'Auxoune 
sur  le  col  de  Jouhe,  pour  de  là  regagner  les  plateaux  de  la  rive  droite  du  Doubs, 
qu'il  suivrait  jusqu'à  Besançon,  en  passant  par  Saint-Vit  et  Château-Farine;  sa  lon- 
gueur serait  de  85,453  mètres. 

Ce  dernier  tracé,  pour  desservir  Dôle,  exigerait  un  petit  embranchement  du  col 
de  la  Jouhe  à  cette  ville,  sur  une  longueur  de  5,041  mètres;  mais,  même  dans  ce 
cas,  la  ligne  à  construire  aurait  une  longueur  totale  plus  courte  encore  que  les  deux 
précédentes. 

Par  ces  différentes  lignes,  les  plus  fortes  déclivités  ne  dépassent  pas  5  millimètres 
par  mètre,  et  le  rayon  minimum  des  courbes  est  de  800  mètres.  La  seule  courbe  qui 
soit  d'un  rayon  moindre  est  celle  d'arrivée  à  la  station  de  Besançon  a,u  port  de  Ri- 
votte,  par  le  tracé  de  la  vallée  du  Doubs;  cette  courbe  n'a  que  400  mètres  de  rayon 

Les  principaux  ouvrages  d'art  sont, 

1°  Suivant  la  direction  par  Auxonne,  Dôle  et  la  vallée  du  Doubs  : 
Trois  percées  souterraines  d'une  longueur  totale  de  2,283  mètres  35  centimètres, 
savoir  :  * 
Entre  Champvans  et  Dôle,  856  mètres; 
Entre  Roulette  et  Torpes,  1,035  mètres  60  centimètres; 
Sous  la  citadelle  de  Besançon,  391  mètres  75  centimètres; 
Un  pont  sur  la  Saône  à  Auxonne  ; 
Cinq  ponts  sur  le  Doubs. 

2*  Suivant  la  direction  par  Auxonne,  Dôle  et  les  plateaux  de  la  rive  droite  du 
Doubs,  et  arrivant  à  la  station  de  Besançon,  près  de  la  double  couronne  de  cette 
place  : 

Une  percée  souterraine  entre  Champvans  et  Dôle,  de  856  mètres  ; 
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Un  pont  sur  la  Saône. 

y  Suivant  la  direction,  par  Auxonne,  le  col  de  Jouhe  : 

Deux  percées  souterraines  sons  le  col  de  Jouhe,  d'une  longueur  totale  de  825  mètres  : 
Un  pont  sur  la  Saône  à  Auxonne. 

Par  ces  traces,  la  ligne  totale  entre  Dijon  et  Mulhouse,  par  la  vallée  du  Doubs,  à 
partir  de  Besançon,  et  suivant  le  tracé  décrit  plus  haut,  présenterait  les  longueurs 
ci-après  : 

I"  direction   2U,882-,40e 

2«  direction   213,564  25 

3«  direction   208,060  05 

De  Dijon  à  la  station  à  l'ouest  de  la  ville,  le  tracé  contourne  la  ville  au  levant.  Direction 
traverse  à  niveau  la  route  de  Langres,  développe  le  monticule  de  Saint-Apollinaire,    g«j H\'«*mi. 
arrive  par  de  beaux  alignements  devant  Varois,  pour  venir  ensuite,  par  des  courbes 
a  grand  rayon  et  de  beaux  alignements,  à  Arc-sur-ïille,  à  Drambon,  près  de  Pon- 
tailler,  à  Talmay;  il  traverse  la  Saône  en  amont  de  l'embouchure  de  la  Vingeanne, 
passe  devant  Apremont  et  arrive  à  Gray-la- Ville. 

Parvenu  en  ce  point,  il  peut  continuer  à  suivre  la  rive  gauche  de  la  Saône,  en  pas- 
sant sous  la  ville  de  Gray  par  un  souterrain,  et  de  là  à  Ancier,  au  sud  deSaint-Vallier; 
il  peut  aussi  traverser  de  nouveau  la  Saône  pour  toucher  Arc-les-Gray  et  Rigny,  en 
arrivant  également  au  sud  de  Saint-Vallier,  en  traversant  la  Saône  une  troisième  et 
dernière  fois.  L'adoption  de  l'un  ou  de  l'autre  de  ces  tracés  dépendra,  tant  du  ré- 
sultat des  enquêtes,  que  de  ce  qui  sera  décidé  relativement  à  l'embranchement  de 
Besançon. 

Du  sud  de  Saint-Vallier,  le  tracé  se  dirige  sur  Mottey-sur-Saône  ;  après  avoir 
franchi  un  contre- fort  par  une  percée  souterraine,  il  laisse  Savoyeux  et  Seveux  sur 
la  gauche,  passe  à  Vellexon,  au  pré  Chapelot,  à  Noidans-le- Fcrroux,  à  Raze, 
Clans,  près  Charriez,  à  Vaivre,  à  Noîdans-lès-Vesoul ,  et  vient  toucher  la  ville  de  Ve- 
soul. 

De  cette  ville  le  tracé  se  porte  sur  Coulvon ,  Crevenay,  la  Creuse  et  Genevreuil, 
où  l'on  est  obligé  de  pratiquer  un  souterrain.  De  là  il  se  dirige  sur  Magny-Vernois, 
touche  la  ville  de  Lure,  qu'il  laisse  à  gauche;  franchit  l'Oignon,  gagne  la  côte,  Reco- 
lange,  Ronchamps,  Eboulet,  pour  suivre  la  petite  vallée  deChérimont,  où  il  faut 
encore  un  souterrain;  enfin  il  rencontre  les  villages  de  Frahier,  Chalouvillars  et 
Essert,  et  arrive  au  nord  du  faubourg  de  France  à  Belfort. 

Au  delà  de  Belfort,  le  tracé  contourne  au  nord  le  mamelon  sur  lequel  est  établi  le 
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camp  retranché,  se  dirige  sur  le  village  de  Larivière  en  passant  par  Ropp;  au  village 
de  la  Rivière,  il  s'infléchit  à  droite  pour  contourner  le  promontoire  de  Vauthierc- 
inont  jusqu'à  Bcllcniagny,  puis,  à  partir  de  Betren,  suit  un  alignement  droit  jusqu'à 
la  rencontre  du  chemin  de  fer  de  Thann  à  Mulhouse,  qu'il  rencontre  à  peu  prêta 
mi-distance,  entre  Cernay  et  Lutterhach;  dans  ce  trajet  il  passe  par  Soppe-le-Bas. 
Pont-d'Aspach  et  Schweighausen. 

Ce  tracé  emprunte,  sur  10,257  mètres,  le  chemin  de  Thann  à  Mulhouse; 
le  grand  alignement,  passant  par  Schweighausen,  prolongé  au  delà  du  chemin 
de  Thann  ,  vient  rejoindre  le  chemin  de  Strasbourg  à  Bâle,  à  la  station  de  Wi- 
telsheim. 

Par  ce  tracé ,  la  longueur  totale  du  parcours  entre  Dijon  et  Mulhouse  serait 
de  206,587  mètres. 

La  longueur  du  chemin  de  fer  déjà  construit  entre  Mulhouse  et  le  point  de  ren- 
contre étant,  ainsi  que  cela  a  été  dit  plus  haut,  de  10,257  mètres,  la  longueur  à 
exécuter  ne  serait  que  de  196,330  mètres. 

Les  moindres  courbes  sont  à  rayons  de  800  mètres. 

Les  déclivités  maxima  ne  dépassent  pas  5  millimètres  par  mètre. 

Les  principaux  ouvrages  d'art  sont  les  suivants  : 

6  souterrains,  ou  percées  souterraines,  d'une  longueur  totale  de  5,469  mètres 
45  ponts  ou  viaducs,  à  la  rencontre  des  routes  et  chemins; 

3  ponts  sur  la  Saône; 

7  ponts  de  20  à  30  mètres  d'ouverture; 
7  ponts  de  1 1  à  20  mètres  d'ouverture; 
15  ponts  de  6  à  10  mètres  d'ouverture; 
27  ponceaux. 

FUnbrtm jument  L'embranchement  destiné  à  desservir  Besancon,  si  le  tracé  par  Gray  et  Vesoul 
Gra*  à  tu-.anr.»i»  était  adopté  pour  la  ligné  de  Dijon  à  Mulhouse,  se  détache  de  cette  ligne  un  peu  au 
delà  de  Gray,  en  prenant  la  variante  du  tracé  principal  passant  par  Ancier  ;  il  s'élève 
sur  le  plateau  de  la  rive  gauche  de  la  Morte  et  se  dirige  avec  peu  de  sinuosités  sur 
Charcenne,  en  passant  par  Batteraus,  près  d'Kchevanne  et  de  Velloreille.  Au  delà 
de  Charcenne,  il  change  de  direction  pour  passer  en  souterrain  près  d'Avrigny,  qu'il 
laisse  à  droite;  il  vient  franchir  l'Oignon  un  peu  en  amont  de  Marnay.  De  là  il 
passe  à  Recologne,  contourne  au  nord  la  montagne  d'Andeux,  passe  à  la  tuilerie  de 
Vaux  et  près  du  hameau  de  la  Félie,  et  traverse  la  route  de  Besançon  à  Dôle  «r» 
Château-Farine,  pour  arriver  à  Besançon. 
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La  longueur  de  cel  embranchement  esl  de  48,929  mètres. 
Les  plus  fortes  déclivités  sont  de  5  millimètres  par  mètre  ; 
Le  plus  petit  rayon  des  courbes  est  de  800  mètres; 

Les  principaux  ouvrages  d'art  sont: 
Deux  percées  souterraines  d'une  longueur  totale  de  2,010  mètres; 
Vingt-trois  viaducs  ou  pouls  sur  routes  et  chemins; 
Un  pont  de  78  mètres  d'ouverture; 
Un  pont  de  15  mètres  d'ouverture; 
Six  ponceaux. 

Cet  embranchement  a  fait  naître  l'idée  d'un  tracé  général  intermédiaire  entre  la 
ligne  par  le  Doubs  et  la  ligne  par  Vesoul  et  Lure. 

Ce  tracé  irait  de  Dijon  à  Gray,  de  Gray  à  Besancon  et  de  Besançon  à  Mulhouse. 

Dans  la  prévision  de  l'adoption  du  tracé  de  Paris  à  Dijon  par  la  haute  Seine  et 
par  la  vallée  de  l'Ource,  à  partir  de  Merrey,  on  a  étudié  entre  Thil-Chàtcl  et  Gray 
une  ligne  d'embranchement  qui,  se  liant  avec  celle  de  Gray  à  Besançon,  donnerait, 
entre  Paris  et  Besançon ,  la  ligne  la  plus  directe. 

Le  point  de  bifurcation  des  lignes  de  Paris  à  Dijon  et  de  Paris  à  Besançon  serait 
à  Thil-Châtel  ou  à  Is-sur-Tille. 

L'embranchement  de  Thil-Châtel  à  Gray  est  d'une  longueur  de  37,894  mètres. 

A  partir  de  Is-sur-Tille  cet  embranchement  aurait  une  longueur  de  42,714  met. 

Par  cet  embranchement  la  distance  de  Paris  à  Gray  ou  à  Besançon  serait  abrégée 
de  32,798  mètres  environ. 

L'une  des  parties  les  plus  intéressantes  du  tracé  entre  Dijon  et  Mulhouse  est  celle 
qui  s'étend  depuis  Belfort  jusqu'à  Mulhouse  :  aussi  a-t-clle  été  l'objet  d'études  spé- 
ciales, et  a-t-cllc  donné  lieu  à  de  nombreux  tracés  dont  nous  allons  rendre  compte. 

Dans  le  courant  de  1843  on  a  complété  les  études  des  divers  tracés  qui  avaient 
été  ébauchés  en  1842,  entre  Belfort  et  Mulhouse.  Ces  études  ont  été  principalement 
entreprises  dans  le  but  de  concilier  les  intérêts  civils  et  ceux  de  la  défense  du  terri- 
toire. Elles  ont  porté  sur  une  surface  de  500  kilomètres  carrés,  laquelle  a  été 
explorée  dans  tous  les  sens.  Les  traces  étudiés  sont  très-nombreux;  la  plupart  d'entre 
eux  ont  été  écartés,  parce  qu'ils  ne  présentaient  évidemment  aucune  solution  favo- 
rable; ils  ont  été  réduits  à  cinq  principaux  doul  nous  allons  donner  la  description. 

Le  compte  rendu  de  1842  a  fait  connaître  la  situation  du  tracé  entre  Belfort  et  Twci4< 
Mulhouse  par  Dannemarie  et  Altki  ch,  tel  qu'il  avait  été  étudié  en  1841  et  revisé 

eu  1842.  À  la  suite  des  conférences  qui  ont  été  ouvertes  entre  les  ingénieurs  des  «•*  Aiaircb. 
ponts  et  chaussées  et  les  officiers  du  génie  militaire,  il  a  été  convenu  que  l'admi- 
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nistratiou  de  la  guerre  ne  ferait  pas  opposition  à  ce  tracé,  à  condition  toutefois 
qu'il  pénétrerait  du  côté  du  nord  dans  la  place  de  Belfort.  Pour  se  conformer  à  cette 
disposition,  on  a  été  dans  l'obligation  d'étudier,  en  1843,  uu  nouveau  tracé  entre  le 
nord  de  Belfort  et  Valdieu,  et  l'on  a  profité  de  cette  circonstance  pour  reviser  de 
rechef  le  tracé  entre  Valdieu,  Dauueiuarie,  Altkirch  et  Mulhouse,  dans  le  but  de 
diminuer  les  terrassements  et  de  compenser,  autant  que  possible,  les  déblais  et  les 
remblais.  Ce  nouveau  tracé  diffère  très-peu  de  celui  dont  la  description  a  déjà  été 
donnée. 

Quant  à  la  partie  comprise  entre  Belfort  et  Valdieu,  elle  part  du  faubourg  des 
Barres,  où  sera  établie  la  station,  s'élève  vers  le  nord  pour  traverser  la  vallée  de  la 
Savoureuse,  touche  à  l'étang  de  la  Forge,  traverse  celui  de  la  Moëche,  passe  au-dessus 
de  Bessoncourt  et  prend  à  revers  tous  les  vallons  qui,  entre  Belfort  et  Valdieu, 
coulent  du  nord  au  sud,  en  passant  sous  Fousscmagne  et  sous  Chavanne,  pour  se 
souder,  à  Valdieu  ,  au  tracé  étudié  en  1842  par  Danncmarie  et  Altkirch.  Cette 
variante  présente  uue  économie  en  longueur  de  213  mètres  sur  le  tracé  primitif,  qui 
aboutissait  au  sud  de  Belfort.  Elle  permet  aussi  d'arriver  à  cette  place  sans  souterrain. 

Le  tracé  définitif  n'est  pas  tout  à  fait  arrêté.  Quelques  études  sur  le  terrain  sont 
encore  nécessaires.  Mais  on  peut  affirmer,  dès  ce  moment,  qu'il  satisfait  à  la  fois 
aux  intérêts  civils  et  aux  intérêts  stratégiques.  Sa  longueur  sera  d'environ  48,180", 
dont  47,233  sont  à  exécuter.  Les  pentes  maxima  seront  de  4  millimètres  1/2  sur  une 
longueur  de  3,935  mètres.  Les  rampes  n'existent  que  sur  une  longueur  de  428m. 
Tnci  d*  Ce  tracé,  étudié  en  1841 ,  est  le  même  que  le  précédent  entre  Belfort  et  Manspach 

r-lfprl  |  Mulhoux  lllP      i      .  -,  m 

p*r         et  entre  llliurth  et  Mulhouse. 
■mK'jTi'iI.       A.  partir  de  Manspach,  il  s'infléchit  à  gauche,  pour  passer  au-dessus  de  Gommers- 
dord,  de  Ilagenbach,  d'Eglingen,  en  se  tenant  constamment  sur  les  coteaux  qui 
bordent  la  rive  droite  du  canal.  A  partir  d'Eglingen,  ce  tracé  arrive  à  Hcydwiller,  et 
il  longe  ensuite  le  canal  jusqu'à  Mulhouse. 

La  longueur  totale  de  ce  tracé  est  de  45,481  mètres,  dont  44,534  sont  à  exécuter. 
Les  pentes  entre  Manspach  et  lllfurth  sont  toutes  de  5  millimètres. 

Ce  tracé  a  l'inconvénient  de  négliger  Altkirch  et  d'exiger  des  déclivités  plus  fortes 
que  le  premier  tracé. 

Tr««ue  Ce  tracé,  également  étudié  en  1841,  et  revisé  en  1842,  part  du  nord  de  Belfort, 

]/m  TmiImmwi  longe  l'étang  de  la  Forge,  passe  à  Roppe  et  à  Menoncourt,  traverse  les  ruisseaux  de 
la  Madeleine  et  de  la  Rapine,  touche  la  Rivière,  Vauthiermont ,  Bellemagny,  Ster 
nenberg  et  Dieflmatten,  puis  se  dirige  sur  Burnhaupt-le-Haut,  en  suivant  la  vallée 
de  la  Doller  jusqu'à  Lutterbach ,  où  il  se  soude  aux  chemins  de  fer  de  Strasbourg  à 
Bâle  et  de  Mulhouse  à  Thann. 

Ensuite  des  rectifications  que  cette  étude  a  subies  en  1842,  on  a  pu  réduire  la 
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longueur  des  souterrains  qu'il  est  indispensable  d'établir  à  Vauthiermont  et  à 
Bratten.  • 

Le  premier  de  ces  souterrains  a  une  longueur  de  3,400  mètres. 
Le  deuxième  une  longueur  de  445  mètres. 

Et  par  suite  la  longueur  totale  des  souterrains  est  de  3,845  mètres. 

Les  inclinaisons  sont  généralement  de  5  millimètres  sur  une  longueur  de  16,783". 
La  longueur  totale  du  tracé  est  d'ailleurs  de  41,801  mètres,  dont  36,046  mètres 
à  exécuter. 

Ce  dernier  tracé  présentant  trop  de  difficultés  pour  avoir  quelques  chances  de 
succès,  et  les  deux  autres  paraissant  ne  pas  satisfaire  aux  conditions  stratégiques, 
on  a  étudié,  en  1842  et  1843,  deux  nouvelles  lignes  laissant  le  canal  du  Rhône  au 
Rhin  entre  elles  et  la  frontière. 

Ce  nouveau  tracé  se  confond  avec  celui  d'Altkirch  depuis  Belfort  jusqu'à  Chavanne,       ****  de 
ou  il  s  en  sépare  pour  se  courber  vers  la  gauche  par  Llbach,  en  se  tenant  sur  les  pla-   p»r  Gu««iuHen 
teaux  accidentés  qui  s'étendent  de  Guewenatten  à  Burnhaupt-le-Bas.  Après  avoir 
passé  à  droite  de  Guewenatten,  le  tracé  suit  un  alignement  rectiligne  jusque  près  de 
Heimsprung,  en  traversant  Gildwiller  et  le  vallon  de  Bernwiller.  En  avant  de  Heims- 
prung,  il  se  tient  de  nouveau  sur  les  plateaux  qui  séparent  les  vallées  de  la  Doller  et 
de  1111 ,  passe  à  Niedermoschwiller  et  à  Dornach ,  pour  se  souder  au  chemin  de  fer 
de  Strasbourg  à  Bâle,  près  de  Mulhouse,  en  avant  du  pont-tournant  du  canal  du  " 
Rhône  au  Rhin. 

Ce  tracé  a  des  pentes  qui  ne  dépassent  pas  5  millimètres  sur  une  longueur  de 
19,358  mètres;  sa  longueur  est  de  41,877  mètres,  dont  40,930  mètres  sont  à  exé- 
cuter. 

De  tous  les  tracés  étudiés,  celui-ci  est  le  moins  avantageux  aux  intérêts  civils, 
attendu  qu'il  est  assis  dans  un  pays  complètement  dépourvu  de  commerce  et  d'in- 
dustrie. La  densité  de  la  population  est  la  plus  petite,  rt  celte  population  est  entière- 
ment agricole. 

La  seconde  ligne,  étudiée  en  1842  et  1843,  part,  comme  la  précédente,  de  Cha-  Tr«c*<ie 
vanne;  mais,  au  lieu  de  s'infléchir  à  gauche,  elle  se  tient  sur  la  rive  gauche  du 
canal,  en  longeant  les  coteaux  qui  le  bordent.  Elle  passe  à  Traubach-le-Bas,  à  Bals- 
chwiller,  à  Spébach-le-Bas;  puis  elle  descend  dans  la  vallée  de  1111,  passe  sous  Froe- 
ningue  et  à  Hochstatt,  pour  de  là  suivre  les  francs-bords  de  la  rive  gauche  du  canal 
jusqu'à  Mulhouse. 

La  longueur  de  cette  variante  est  de  43,680  mètres,  dont  seulement  42,733  met. 
à  exécuter. 
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Les  pente»  et  rampes  maxima  sont  de  5  millimètres  par  mètre,  sur  une  longueur 
de  14,811  mètres. 

Le  montant  total  des  dépenses  faites  au  31  décembre  1843,  pour  les  études  de  la 
ligne  de  la  Méditerrannée  au  Rhin  ,  s'élève  à  la  somme  de  95,165  fr.  05  cent. 
Sur  cette  somme,  celle  de  55,320  fr.  04  cent,  appartient  à  l'exercice  1843. 

9°  LIGNE  DE  L'OCÉAN  SUR  LA  MÉDITERRANÉE. 

PAR  BORDEAUX,  TOULOUSE  ET  MARSEILLE. 

La  ligne  comprise  entre  Bordeaux  et  Toulouse  a  été  partagée  en  deux  sections. 

La  première  section  s'étend  de  Bordeaux  à  la  limite  des  départements  de  Lot-et- 
Garonne  et  Tarn-et-Garonne. 

La  deuxième  section  s'étend  de  cette  limite  à  Toulouse  inclusivement. 

On  a  terminé  en  1843  les  études  qui  avaient  été  commencées  sur  cette  ligne 
l'année  précédente;  on  a  conservé,  à  peu  près  tel  qu'il  a  été  décrit  dans  le  compte 
rendu  de  1842,  le  tracé  qui,  en  partant  de  Bordeaux,  suit  la  rive  gauche  de  la 
Garonne  jusqu'à  la  Réole,  où  il  franchit  cette  rivière  pour  rester  ensuite  constam- 
ment sur  la  rive  droite. 

Ce  tracé  a  155,126  mètres  de  longueur. 

Il  rend  nécessaire  la  construction  de  deux  grands  ponts,  l'un  sur  la  Garonne  près 
de  la  Uéole,  l'autre  sur  le  Lot  près  de  son  embouchure;  on  aura  en  outre  quelques 
autres  ouvrages  dispendieux  à  construire  sur  lesrivesdela  Garonne,  principalement 
à  Nicole,  à  Port-Sainte-Marie  et  à  Laspeyres. 

L' avant-projet  des  travaux  à  exécuter  dans  cette  section  est  très-avancé;  il  ne  tar- 
dera pas  à  être  présenté  à  l'administration  supérieure. 

Depuis  l'origine  de  la  deuxième  section  jusqu'aux  abords  de  Moissac,  le  tracé  reste 
sur  la  rive  droite  de  la  Garonne;  il  part  du  bourg  de  Laspeyres,  sur  le  côté  gauche 
du  canal  latéral,  touche  la  ville  de  la  Magistère,  franchit  successivement  le  canal  et 
la  route  royale  de  Toulouse  à  Bordeaux,  contourne  en  tranchée  la  villa  de  Valence, 
et  atteint  le  village  de  Malause,  où  les  coteaux  se  prolongent  jusqu'au  lit  de  la  Ga- 
ronne. Le  passage  de  ces  coteaux  exigerait  d'immenses  travaux,  si  les  difficultés  ne 
se  trouvaient  heureusement  surmontées  par  l'exécution  du  canal  latéral,  qui  sera 
établi  sur  un  emplacement  conquis  à  grands  frais  dans  le  lit  même  du  fleuve,  et  à 
l'abri  des  conséquences  de  la  mauvaise  nature  du  terrain  dont  se  composent  les  côtes 
de  Malause  et  de  Boudou.  Le  chemin  de  fer  est  tracé  entre  le  canal  et  la  route 
royale  rectifiée,  à  la  hauteur  de  la  digue  du  caual.  Au  delà  du  passage  de  Boudou, 
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vers  le  confluent  du  Tarn  et  de  la  Garonne,  le  tracé  fanchit  une  seconde  fois  la  route 
de  Toulouse  à  Bordeaux,  passe  sous  le  coteau  de  Rica  te,  entre  le  coteau  et  k  route, 
à  laide  de  murs  de  soutènement,  et  se  maintient  jusqu'aux  abords  de  la  ville  de 
Moissac  parallèlement  à  la  route  royale  et  sur  la  droite. 

On  a  essayé  de  franchir  le  Tarn  eu  amont  de  la  ville  de  Moissac,  mais  l'obligation 
d'entamer  un  coteau  composé  d'un  terrain  sans  solidité  donnerait  lieu  à  des  difficultés 
et  à  des  dépenses  qui  ont  dû  faire  abandonner  cette  direction  pour  contourner  la  ville 
au  pied  des  coteaux  contre  lesquels  elle  est  adossée  ;  le  tracé  passe  sous  l'ancienne  mute 
royale  de  Toulouse  à  Bordeaux,  pénètre  dans  l'un  des  faubourgs,  en  n'attaquant  que  des 
habitations  sans  importance;  traverse  à  niveau  l'extrémité  de  plusieurs  rues,  et  se 
maintient  quelque  temps,  à  la  sortie  de  la  ville,  entre  le  coteau  et  la  route  royale  de 
Montauban  à  Bordeaux  :  c'est  sur  ce  point  que  serait  placée  la  station  de  Moissac.  La 
ligne  coupe  ensuite  cette  même  route  royale,  qu'elle  franchit  en  viaduc,  et  se  déve- 
loppe en  remblais  dans  la  plaine  submersible  du  Tarn. 

A  partir  de  Moissac,  plusieurs  tracés  ont  été  étudiés. 

Un  premier  tracé  consiste  à  rester  sur  la  rive  droite  du  Tarn  jusqu'à  Montauban, 
où  l'on  franchirait  la  rivière  sur  un  viaduc,  qui  servirait  également  au  chemin  du 
centre,  si  ce  dernier  chemin  devait  s'embrancher  à  Montauban  avec  la  ligne  de 
Bordeaux  à  Toulouse;  après  avoir  traversé  le  Tarn,  la  ligne  se  confondrait  avec  le 
tracé  suivant  pour  se  diriger  sur  Toulouse. 

Ln  deuxième  tracé  franchirait  le  Tarn  à  environ  2  kilomètres  au-dessus  de 
Moissac,  et  se  dirigerait  sur  Montauban  par  la  rive  gauche,  pour  revenir  ensuite 
dans  le  bassin  de  la  Garonne,  et  s'y  maintenir  jusqu'à  Toulouse. 

Enfin,  un  troisième  tracé  se  confondrait  avec  le  second  jusqu'au  delà  du  viaduc 
du  Tarn,  au-dessus  de  Moissac,  mais  se  développerait  ensuite  dans  la  vallée  de  la 
Garonne,  en  passant  par  Castel-Sarrasin,  Saint-Porquier,  Montech  et  Grisolles,  où 
il  rejoindrait  les  deux  autres  directions. 

Ce  tracé  laisserait  à  l'écart  la  ville  de  Montauban,  qui  ne  pourrait  être  desservie 
que  par  un  embranchement. 

Toutes  ces  directions  ont  été  étudiées  avec  beaucoup  de  soin,  et  le  résultat  de  ces 
études  a  démontré  que  le  second  tracé  dont  on  va  donner  une  courte  description, 
mérite  la  préférence  sous  tous  les  rapports,  et  quel  que  soit  d'ailleurs  le  point  de 
jonction  de  la  ligne  du  centre. 

Ce  second  tracé,  ainsi  qu'on  l'a  déjà  dit,  franchit  le  Tarn  au-dessus  de  Moissac, 
et  à  une  faible  distance  du  pont-aqueduc  construit  pour  le  canal  latéral,  traverse  en 
remblais  et  en  ligne  droite  la  plaine  submersible,  passe  assez  près  de  Castel-Sarrasin 
pour  desservir  cette  ville,  et  se  dirige  ensuite  vers  Montauban  par  la  Ville-Dieu; 
arivé  aux  abords  de  celte  ville,  il  se  développe  en  remblais  dans  la  plaine  de  la  rive 
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gauche,  à  proximité  de  la  gare  du  canal  et  des  faubourgs  de  Gasseras  et  de  Ville- 
Bourbon,  coupe  en  viaduc  plusieurs  routes  et  chemins,  ainsi  que  l'embranchement 
du  canal  latéral  et  la  route  royale  de  Montauban  à  Àuch. 

Il  est  à  remarquer  que  la  hauteur  à  laquelle  se  trouve  le  chemin  de  fer  aux  abords 
de  Montauban  s'accorde  très-bien  avec  les  conditions  d'exécution  d'un  viaduc  sur  le 
Tarn,  qui  relierait  le  tracé  avec  la  ligne  du  centre,  dans  le  cas  où  cette  ligne  abou- 
tirait directement  à  Montauban.  Mais  les  études  faites  jusqu'à  ce  jour  semblent 
annoncer  que  c'est  aux  environs  de  Moissac  que  la  ligne  du  centre  se  soudera  avec 
celle  de  Toulouse  à  Bordeaux;  cette  considération  vient  à  l'appui  du  tracé  dont  on 
s'occupe  ici. 

A  partir  de  Montauban,  la  ligne  se  dirige  vers  la  forêt  de  Montech,  où  elle  fran- 
chit, avec  des  pentes  qui  ne  dépassent  pas  k  millimètres,  le  faîte  qui  sépare  le  bassin 
du  Tarn  de  celui  de  la  Garonne;  le  tracé  se  rapproche  du  canal  latéral  vers  Mon- 
bartier,  et  ne  s'en  écarte  plus  jusqu'aux  limites  du  département  de  la  Hante- 
Garonne.  En  avant  de  Grisolles,  il  passe  sous  la  route  royale  de  Paris  à  Toulouse, 
touche  à  Grisolles,  se  tient  entre  Pompignan  et  le  coteau,  se  développe  entre  ce 
coteau  et  la  route  royale  de  Paris  à  Toulouse,  qu'il  coupe  en  deux  points  en  avant  et 
après  Castelnau,  afin  d'éviter  de  traverser  le  bourg  dont  les  maisons  sont  groupées 
au  pied  et  sur  le  flanc  de  la  colline.  Au  delà  de  Castelnau ,  le  tracé  franchit  la  rivière 
de  l'Hers  sur  un  pont  de  trois  arches,  de  12  mètres  d'ouverture  chacune,  passe  près 
de  Saint-Jory,  et  atteint  les  abords  de  Toulouse  à  l'extrémité  du  faubourg  Matabiau. 
vers  la  route  d'Alby. 

Le  tracé  a  102,000  mètres  de  longueur,  avec  des  pentes  qui  n'excèdent  pas 
k  millimètres,  et  les  courbes,  sauf  trois  ou  quatre,  ont  des  rayons  de  1,000  mètres 
au  moins.  11  ne  présente  ni  grande  tranchée,  ni  souterrain;  en  sorte  que  cette  ligne 
peut  être  considérée  comme  d'une  très-facile  exécution. 

Les  études  de  cette  section  sont  terminées;  les  plans  et  profils  sont  rapportés;  en- 
fin, les  calculs  et  estimations  sont  à  peu  près  complètes,  et  toutes  les  autres  pièces 
de  l'avant-projet  sont  fort  avancées. 

L'étude  de  cette  partie  de  la  ligne  de  l'Océan  à  la  Méditerranée  a  été  partagée 
comme  la  première  en  deux  sections  : 

La  première,  de  Toulouse  à  Carcassonnc; 

La  deuxième,  de  Careassonne  au  chemin  de  fer  de  Cette  à  Montpellier. 

A  partir  de  ce  chemin  de  1er,  la  communication  jusqu'à  Marseille  sera  complétée 
par  les  lignes  déjà  exécutées  ou  en  cours  de  construction,  savoir  :  le  chemin  de  Cette 
à  Montpellier,  en  exploitation;  le  chemin  de  Montpellier  à  Nîmes,  exécuté  par  fEWi 
et  qui  est  aujourd'hui  terminé;  la  ligne  i\o  Nîmes  à  Beaucaire,  en  exploitation; 
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enfin  le  chemin  d'Avignon  à  Marseille,  concédé  en  1843,  et  qui  s'embranche  à 

Beaucaire,  par  un  viaduc  sur  le  Rhône,  avec  la  ligne  de  Nîmes. 

Le  développement  de  cette  section  est  de  91  kilomètres.  l" ,ec^,l>, 

On  a  vu  précédemment  que  la  ligne  de  Bordeaux  à  Toulouse  aboutit  aux  abords  àcJc^iXc 

de  cette  ville,  vers  la  route  d'Alby,  à  l'extrémité  du  faubourg  Matabiau. 

La  traversée  et  le  service  de  Toulouse  devaient  attirer  en  premier  lieu  l'attention  tlrnSîm 

des  ingénieurs.  Cette  grande  ville  occupe  sur  la  rive  droite  de  la  Garonne  tout  l'es-  .  ft.,rW 

*~  1  ) ii sq ii  au  laite 

pace  compris  entre  le  fleuve  et  les  coteaux  qui  séparent  la  vallée  de  la  Garonne  de  «fcp.rt.pr 

hit  -il  i  il     w  f  -i  «nlre  lo»  Hriu  rufrv 

celle  de  lHers.  Cest  au  pied  de  ces  coteaux  que  le  canal  du  Midi  est  creuse;  u  con- 
tourne la  ville  et  sert  de  ligne  d'octroi.  Si  le  chemin  de  fer  venant  de  Bordeaux  de- 
vait s'arrêter  à  Toulouse,  son  point  d'arrivée  ne  différerait  pas  sensiblement  de  l'ex- 
trémité de  la  ligne  décrite  précédemment.  11  suffirait  de  l'incliner  un  peu  sur  la 
droite,  afin  de  se  rapprocher  de  la  ville  et  d'aboutir  le  plus  près  possible  du  pont  du 
canal  sur  la  route  d'Alby,  à  l'entrée  du  faubourg  Matabiau.  Mais  le  chemin  de  fer 
devant  se  prolonger  vers  Carcassonne,  il  faut  nécessairement  dépasser  Toulouse,  soit 
en  pénétrant  dans  la  ville,  soit  en  la  contournant.  L'étude  des  lieux  a  bientôt  fait 
cesser  toute  hésitation.  On  ne  pourrait  pénétrer  dans  la  ville  sans  traverser  plusieurs 
quartiers  fort  importants  et  se  jeter  dans  des  dépenses  en  indemnités  et  travaux  tout 
à  fait  hors  de  proportion  avec  l'avantage  réel  qu'on  retirerait  d'une  pareille  disposi- 
tion, tandis  qu'en  contournant  la  ville  entre  le  canal  et  le  coteau  on  n'a  pas  à  fran- 
chir le  canal,  on  traverse  des  propriétés  précieuses  mais  généralement  non  bâties, 
et  on  n'attaque  qu'un  petit  nombre  de  constructions  :  ce  dernier  parti  était  donc  le 
seul  qui  fût  praticable. 

Le  tracé  commence  par  passer  sous  la  route  d'Alby;  il  se  dirige  ensuite  en  tran- 
chée au  pied  du  coteau,  pour  passer  derrière  l'école  vétérinaire  construite  à  l'extré- 
mité de  l'allée  Lafayette,  qui  forme  une  des  principales  promenades  de  Toulouse. 
C'est  là  que  sera  placée  la  station,  aussi  près  que  possible  de  la  ville,  à  proximité 
des  nouveaux  quartiers  Lafayette  et  des  boulevards.  Cet  emplacement  paraît  réunir 
tous  les  avantages.  Au  delà,  le  tracé  se  prolonge  entre  le  canal  et  le  coteau,  coupe 
plusieurs  routes  et  parvient  à  l'autre  extrémité  de  la  ville  vers  le  pont  des  Demoi- 
selles. 11  se  développe  ensuite  dans  la  vallée  de  Mers,  franchit  cette  rivière  sur  un 
pont  de  15  mètres  d'ouverture,  et  côtoie  le  canal  du  Midi  jusqu'au  faîte  de  Norouze, 
qui  sépare  le  versant  de  l'Océan  de  celui  de  la  Méditerranée. 

Au  delà  du  faîte  et  sur  le  versant  de  la  Méditerranée,  deux  directions  ont  été  étu-  Du  r.ite  fc  P.ru?c 
diées  :  l'une  parla  vallée  du  Tréboul,  que  suit  le  canal  du  Midi;  l'autre  par  celle  du  icmiww. 
Fresquel,  dont  les  deux  bassins  coulent  à  peu  près  parallèlement  et  se  réunissent 
vers  Villepinte,  au  delà  de  Castelnaudary.  Ces  deux  éludes  ne  présentent  que  de  lé- 
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gères  différences  sous  le  rapport  des  pentes,  des  convenances  du  tracé  et  même  des 

dépenses. 

A  partir  de  l'embouchure  du  Tréboul  dans  le  Fresquel,  le  tracé  ne  quitte  plus 
cette  dernière  vallée,  que  suit  également  le  canal  du  Midi,  et  aboutit  aux  abords  de 
Carcassonne.  Sur  le  versant  de  la  Méditerranée,  la  ligne  franchit  la  rigole  deNorouze 
et  coupe  plusieurs  fois  le  canal  du  Midi  et  le  Fresquel. 

Les  pentes  que  présente  ce  tracé  n'excèdent  pas  3  millimètres,  et  les  rayons  des 
courbes  ne  sont  pas  inférieurs  à  1,000  mètres.  Les  cours  d'eau  qu'on  rencontre 
n'exigent  que  des  ponts  dont  la  plus  grande  ouverture  sera  de  15  mètres.  l\  n'y  a  ni 
profonde  tranchée,  ni  souterrain.  Enfin,  bien  qu'on  soit  fréquemment  dans  une 
plaine  sujette  aux  inondations  de  l'Hers,  du  Fresquel  ou  du  Tréboul,  le  chemin  peut 
être  maintenu  au-dessus  des  plus  hautes  crues  à  l'aide  de  remblais  d'une  hauteur 
très-modérée. 

La  ligne  telle  qu'elle  a  été  étudiée  pourra  desservir  les  centres  principaux  de  po- 
pulation du  pays  traversé  entre  Toulouse  et  Carcassonne;  elle  passe  à  proximité  de 
Baziège,  Villefranche,  Avignonnct,  Castelnaudary,  Villcpintc,  Alzonne,etc. 

La  longueur  de  cet  embranchement  serait  de  51  kilomètres.  Il  se  détache  de  la 
ligne  principale  à  Avignonnet,  suit  un  affluent  de  la  Garonne,  passe  à  proximité  des 
villes  les  plus  considérables,  telles  que  Revel  et  Sorèze,  franchit  le  faîte  de  partage 
des  bassins  de  la  Garonne  et  de  l'Agout,  et  atteint  la  ville  de  Castres.  Bien  que  le 
tracé  parcoure  un  pays  parfois  fort  accidenté,  on  a  pu  éviter  tout  souterrain,  ainsi 
que  les  profondes  tranchées  et  les  grands  remblais,  ne  pas  dépasser  4  millimètres 
pour  les  pentes,  et  n'avoir  aucun  rayon  de  courbe  inférieur  à  1,000  mètres.  Les  ou- 
vrages d'art  principaux  sont  un  viaduc  de  cinq  arches  de  5  mètres  sur  le  kSor,  et  un 
autre  sur  l'Agout,  composé  de  trois  arches  en  plein  cintre  de  21  mètres  d'ouverture 
chacun. 

Toutes  les  opérations  et  études  sont  terminées.  Les  plans  ctprofds  sont  rapportés; 
les  calculs  et  appréciations  sont  également  achevés,  en  sorte  que  l'avant-projet  sera 
très-incessamment  soumis  à  l'administration, 
s*  «Mi»*.         Les  nombreuses  études  faites  dans  l'étendue  de  cette  section  ont  conduit  MM.  les 
rv  EmiuM'    ingénieurs  à  donner  la  préférence  au  tracé  qui  desservirait  dans  son  parcours  les 
villes  intermédiaires  de  Narbonne,  Béziers  et  Agde. 

Ce  tracé,  qui ,  sur  une  étendue  de  133,420  mètres ,  ne  présente  qu'un  seul  souter- 
rain de  450  mètres  de  longueur,  que  des  courbes  d'un  rayon  supérieur  à  1 ,000  mètres, 
que  des  déclivités  inférieures  a0",003,  peut  se  diviser  en  quatre  parties  principales. 

La  première,  de  Carcassonc  à  Narbonne,  après  avoir  traversé  la  rivière  d'Aude  à 
400  mètres  en  aval  du  pont  neuf  de  Carcassonne,  coupe  à  plusieurs  reprises  la  route 
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royale  n°  113  et  touche  dans  son  parcours  les  localités,  de  Bériac,  Barhaira,  Lezi- 
gnan ,  Villedaigne  et  Montredon. 

La  deuxième,  de  Narbonne  à  Beziers,  se  maintient  constamment  au  nord  de  la 
route  royale  n°  9,  passe  à  Peiiex,  traverse  en  souterrain  le  canal  du  midi  au  Rocher- 
dc-Malpas,  arrive  au  bas  faubourg  de  Béziers  sur  la  rive  droite  de  l'Orb,  et  coupe  le 
canal  du  Midi  à  quelques  mètres  en  amont  de  son  embouchure  dans  cette  rivière. 

La  troisième,  de  Beîiers  à  Agde,  franchit  la  rivière  d'Orb  à  1500  mètres  en  aval 
de  Béziers,  passe  à  Villeneuve  et  à  Vias,  et  traverse  deux  fois  le  canal  du  Midi ,  une 
première  fois  entre  ces  deux  villes  et  une  seconde  avant  d'arriver  à  Agde. 

La  quatrième,  d'Agde  à  Cette,  franchit  l'Hérault  entre  la  ville  d'Agde  et  le  canal, 
longe  au  nord  l'étang  de  Thau,  traverse  l'étang  de  Bâta  ru  et  arrive  à  Cette,  toujours 
en  longeant  l'étang  de  Thau  et  après  avoir  desservi,  dans  son  parcours,  Marseillan  , 
Mèze  etBouzigues. 

Trois  variantes  se  rattachent  à  ce  tracé  : 

La  première,  consistant  à  se  porter  directement  de  Villedaigue  sur  Fériex  par  Mar- 
courignan ,  en  laissant  sur  la  droite  la  ville  de  Narbonne;  elle  n'a  d'autre  mérite  que 
d'ahréger  le  parcours  total  de  5  kilomètres. 

La  deuxième,  consistant  à  se  porter  de  Béziers  sur  Pézénas  et  Montaguac,  pour  de 
là  regagner  près  de  Mèze  le  tracé  principal;  cette  variante,  qui  ne  parvient  à  desservir 
les  deux  villes  précitées  qu'en  sacrifiant  la  ville  d'Agde,  exige  un  plan  incliné  de 
800  mètres  de  longueur,  un  souterrain  de  2,800  mètres  et  des  pentes  et  contrepentes 
de  0-,008  à  0m,010  sur  plus  de  1 5  kilomètres. 

La  troisième  enfin,  consistant  à  se  diriger  d'Agde  sur  Cette  par  le  sud  de  l'étang 
de  Thau,  procure,  il  est  vrai,  un  raccourci  de  8  kilomètres  mais  ne  traverse  qu'un 
pays  désert. 

Sur  la  demande  des  villes  de  Castres,  Mazamet  et  Saint-Pons,  situées  de  l'autre  \a,„nWviir 
côté  de  la  montage  Noire,  par  rapport  au  canal  du  midi,  des  ordres  ont  été  donnés 
pour  l'étude  d'un  tracé  de  Toulouse  à  Beziers  par  Castres. 

Ce  tracé,  qui,  de  Toulouse  jusqu'à  plusieurs  kilomètres  au  delà  de  Mazamet,  ne 
présente  aucune  difliculté  d'exécution,  en  offrirait,  au  contraire,  do  très-grandes 
dans  la  partie  restaute;  ces  difficultés,  qu'on  peut  résumer  en  disant  que  le  chemin 
de  fer  exigerait  plusieurs  plans  inclinés  d'une  longueur  totale  de  8,700  mètres  et 
31  souterrains  d'une  longueur  ensemble  de  11,500  mètres,  s'expliquent  facilement 
en  songeant  qu'il  faudrait  franchir  le  faîte  séparatif  des  versants  de  la  Méditerranée 
et  de  l'Océan,  lequel  se  trouve  à  plus  de  500  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

La  dépense  faite  pour  les  études  du  chemin  de  fer  de  l'Océan  à  la  Méditerranée 
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s'élève  à  73,207  fr.  92  cent.,  dont  32,627  fr.  17  cent,  appartiennent  à  l'exercice 
1842,  et  40,580  fr.  75  cent,  à  l'exercice  1843. 

10°  LIGNE  DE  PARIS  A  BREST. 
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Deux  directions  principales  sont  étudiées  pour  cette  ligne. 

L'une  s'embranche  ,  à  Nantes,  sur  la  ligne  de  Paris  à  Nantes,  et  suit  à  peu  près  le 
canal  de  Nantes  à  Brest. 

L'autre  se  dirige  de  Paris  sur  Brest  par  Chartres,  Laval,  Rennes  et  Pontivy,  c'wt- 
à-dire  par  un  tracé  peu  éloigné  de  celui  de  la  route  de  terre. 

Celte  direction  a  été  partagée  en  trois  sections  : 

La  première,  de  Nantes  à  la  Vilaine; 

La  deuxième,  de  la  Vilaine  à  la  limite  du  Finistère; 

La  troisième,  de  la  limite  du  Finistère  à  Brest. 

Les  études  de  la  première  section  ont  eu  pour  objet  deux  tracés  distincts.  Lune 
suit  à  peu  près  le  canal  de  Nantes  à  Brest,  et  l'autre,  s'embranchant  près  Mareil  sur 
le  chemin  projeté  de  Nantes  à  Saint-Nazaire,  coupe  près  Siverac  le  faîte  qui  sépare 
le  bassin  de  la  Loire  du  bassin  de  la  Vilaine,  et  traverse  le  vallon  de  l'Isac  près  du 
hameau  de  Trouhel,  pour  rejoindre  la  première  direction. 

Le  point  de  départ  sera  établi  suivant  que  la  traversée  de  Nantes  sera  ajourner 
ou  mise  immédiatement  à  exécution. 

Dans  le  premier  cas,  1  embarcadère  sera  placé  sur  le  bord  oriental  de  la  roule 
royale  n°  137,  de  Bordeaux  à  Saint-Malo,  dans  le  faubourg  nord  de  la  ville,  vis- 
à-vis  de  l'entrée  de  la  rue  de  Belair. 

Dans  le  second  cas,  le  tracé  s'embranche  dans  la  prairie  de  Mauves  avec  la  ligne 
de  Tours  à  Nantes.  Le  raccordement  se  fait  un  peu  au-dessus  de  Nantes,  au  moyen 
de  deux  courbes,  l'une  vers  Tours,  et  l'autre  vers  Nantes. 

Le  tracé  pénètre  dans  le  faubourg  oriental  de  la  ville,  traverse  l'Erdre  à  420  met 
au-dessus  de  la  chaussée  de  Barbin,  et  rejoint,  près  de  la  Houssinière,  la  ligne  venant 
de  l'embarcadère  près  la  route  royale  n°  137. 

A  partir  du  point  de  réunion,  le  tracé  suit  la  rive  droite  de  l'Erdre,  passe  à  Sua 
et  quitte  le  vallon  de  l'Erdre  pour  s'enfoncer  dans  les  terres  à  2,860  mètres  an-dessus 
de  Sucé,  et  à  3,500  mètres  en  aval  de  l'embouchure  du  canal  de  Nantes  à  Bresl,  en 
laissant  à  droite  le  château  de  la  Pervanchère.  Il  passe  à  la  Berthaudière ,  traverse  la 
route  royale  n°  164,  d'Angers  à  Brest,  à  4,400  mètres  à  l'ouest  de  Nort,  franchit  le 
bief  de  partage  de  Bout-de-Bois  à  630  mètres  à  l'est  de  la  route  royale  n°  137.  qu  il 
croise  bientôt  après  pour  passer  près  et  au  nord  de  Blain.  Il  traverse  de  nouveau  la 
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route  n°  164  un  peu  au  delà  de  ce  bourg,  et  se  développe  sur  le  flanc  des  coteaux 
de  la  rive  droite  du  vallon  de  l'Isac,  en  laissant  le  canal  à  gauche.  Il  croise,  à  Pont- 
Ménil,  la  route  départementale  n°  10,  de  la  Roche-Bernard  à  Redon ,  longe  la  nouvelle 
dérivation  latérale  à  la  Vilaine,  passe  près  et  à  l'est  du  bourg  de  Saint-Nicolas,  et 
franchit  la  Vilaine  à  1,450  mètres  en  amont  de  Redon. 

Le  tracé  proposé  n'exige  point  a  la  rigueur  l'exécution  de  souterrains;  cependant 
on  propose  de  passer  en  souterrain  le  faubourg  oriental  de  Nantes,  pour  éviter  une 
tranchée  de  11  mètres  de  profondeur  et  410  mètres  de  longueur,  pour  faciliter  les 
communications  de  cette  partie  de  la  ville ,  et  pour  conserver  des  propriétés  bâties. 

Sur  la  ligne  entière,  les  plus  fortes  tranchées  sont  celles  de  Trouhel,  de  12  mètres 
à  17  mètres  98  centimètres  de  profondeur  sur  850  mètres  de  longueur,  et  celle  du 
Roz,  de  9  mètres  à  14  mètres  77  centimètres  de  profondeur  sur  400  mètres  de  lon- 
gueur. 

La  longueur  totale  de  la  ligne  est  de  77,031  mètres  55  centimètres,  avec  l'embar- 
cadère sur  le  bord  de  la  route  royale  n°  137. 

Elle  est  de  78,924  mètres  2  centimètres  ou  de  78,721  mètres  49  ceutimètres 
dans  le  système  de  jonction  avec  la  ligne  de  Tours  à  Nantes,  selon  qu'on  y  comprend 
la  courbe  de  raccordement  vers  Tours  ou  vers  Nantes. 

Le  maximum  des  pentes  est  de  3  millimètres  par  mètre. 

Le  minimum  du  rayon  des  courbes  est  de  1,000  mètres,  sauf  la  courbe  de  raccor- 
dement vers  Tours,  qui  est  de  800  mètres,  et  celle  vers  Nantes,  qui  n'excédera  pas 
640  mètres. 

La  longueur  des  parties  horizontales  est  de  21,478  mètres  55  centimètres,  et  celle 
des  parties  en  pentes  ou  en  rampes  de  55,553  mètres. 

L'exécution  du  chemin  exigera  la  construction  de  79  ponts  sur  routes  royales, 
départementales  et  chemins  vicinaux,  13  ponts  sur  canaux  et  rivières,  dont  un  de 
32  mètres  d'ouverture,  et  36  ponceaux  sur  ruisseaux. 

Le  projet  détaillé,  transmis  à  l'administration,  porte  à  12,600,000  francs  les  dé- 
penses à  la  charge  de  l'État,  dans  le  système  de  la  loi  du  1 1  juin  1842, avec  station 
près  la  route  n"  137,  ce  qui,  pour  77,031  mètres  55  centimètres  de  longueur,  fait 
revenir  le  kilomètre  à  163,569  francs  34  centimes. 

En  s'emhranchant  sur  la  ligne  de  Tours ,  les  dépenses,  y  compris  les  deux  courbes 
de  raccordement,  l'une  vers  Tours  et  l'autre  vers  Nantes,  sont  de  13,058,000  francs 
pour  80,070  mètres  81  centimètres,  ou  de  163,080  francs  65  centimes  par  kilo- 
mètre. 

Le  tracé,  dans  cette  hypothèse,  s'embranche  près  et  à  l'est  de  Mareil,  sur  la  rive  Direction 
droite  de  la  Loire,  avec  le  chemin  de  Nantes  à  Sain  t-Naza  ire.  Il  suit  le  liane  peu  in-  u  U|m £«.uie, 
cliné  des  terrains  qui  bordent,  vers  l'est,  la  partie  inférieure  des  marais  de  Donges.  11    *  s"m'  N,,"re 

SïtuilioD  destinai.  76 


Digitized  by  Google 


(  602  ) 

croise  la  route  départementale  n°  28,  du  Maire  au  Croisic,  passant  un  peu  à  l'est  de 
Prinquiau  et  un  peu  à  l'ouest  de  Pontchâteau,  en  traversant  la  route  royale  n*  165, 
de  Nantes  à  Audiernc.  Il  franchit  le  vallon  profond  et  resserré  du  haut  Brivé,  à  une 
petite  distance  en  amont  de  Pontchâteau ,  et  laisant  à  l'est  les  marais  de  Saint-Gildas, 
il  passe  à  800  mètres  à  l'est  de  Sévérac,  en  coupant  le  point  le  plus  déprimé  du  faîte 
qui  sépare  le  bassin  de  la  Loire  de  celui  de  la  Vilaine.  Après  avoir  traversé  la  route 
royale  n"  10  et  l'étang  de  Dhui,  le  tracé  franchit  le  vallon  de  l'Isac  et  rejoint,  près 
du  hameau  de  Trouhel,  la  première  direction,  avec  laquelle  il  se  confond  jusqu'au 
département  d'Ille-et-Vilaine. 

La  seconde  direction  n'exige  la  construction  d'aucun  souterrain. 

Outre  la  tranchée  du  Roy,  il  y  aurait  à  exécuter  celles  de  la  Bilais  et  delà  Ménan- 
dais,  ayant  de  8  à  12  mètres  de  profondeur  sur  430  mètres  et  230  mètres  de  lon- 
gueur. 

Le  remblai  du  vallon  du  haut  Brivé  a  150  mètres  de  longueur  sur  10  à  22  met. 
de  hauteur,  et  celui  du  vallon  d'Issac  a  470  mètres  de  longueur  sur  9  à  10  mètres 
de  hauteur. 

La  longueur  totale  de  la  seconde  direction  est  de  40,693  mètres  74  centimètres. 

Le  maximum  des  pentes  est  de  3  millimètres  par  mètre  et  le  minimum  des  rayons 
des  courbes  est  de  1 ,000  mètres. 

La  longueur  des  parties  horizontales  est  de  10,703  mètres  38  centimètres,  et  crll»' 
des  parties  en  pentes  ou  rampes  de  29,990  mètres  36  centimètres. 

Les  ouvrages  d'art  à  construire  consistent  en  30  ponts  sur  routes  royales  ou  dépar- 
tementales et  chemins  vicinaux,  7  ponts  sur  rivières  et  canaux,  dont  1  de  42  mèt.. 
et  19  ponecaux.  sur  ruisseaux. 

La  dépense  totale  est  estimée,  d'après  le  projet  transmis  à  l'administration,  a 
6,650,000  francs  pour  la  partie  à  la  charge  de  l'Ktat  dans  le  système  de  la  loi  du 
11  juin  1842,  ce  qui,  pour  40,693  mètres  74  centimètres,  fait  ressortir  le  kilomètre 
à  163,415  francs  80  centimes. 
riunDR.         Le  tracé  traverse  la  Vilaine  en  amont  de  Redon,  en  se  tenant  à  6  mètres  50  cen- 
uviwJïu  iimi.c  timètres  au-dessus  de  l'étiagc  de  la  Vilaine.  Il  se  dirige  vers  l'étang  de  Via  par  le 
du  Fi™*™.     vallon  de  la  Poucnay ,  et  passe  d'un  vallon  dans  l'autre  au  moyen  d'un  souterrain 
de  2,000  mètres  de  longueur. 

Il  descend  ensuite  de  l'étang  de  Via  à  la  rivière  d'Oust,  qu'il  remonte  en  se 
tenant  sur  la  rive  gauche  depuis  le  vallon  de  Via  au  pont  du  Roc-Saint-André. 

Sur  toute  cette  partie  on  ne  reucontre  que  deux  points  difficiles.  Le  premier,  au 
passage  des  rochers  de  Bougro,  au  droit  de  Painfaut,  où  l'on  fera  dans  le  granit  un 
souterrain  de  600  mètres  de  longueur.  Le  second,  au  marais  de  Glénac,  qu'on 


Digitized  by  Google 


(  603  ) 

franchira  au  moyen  d'une  levée  de  550  mètres  de  longueur  sur  6  mètres  de  hauteur, 
et  d'un  pont  de  30  mètres  d'ouverture  sur  la  rivière  d'Aff. 

Au  pont  du  Roc-Saint- André  on  traverse  l'Oust,  pour  ne  pas  se  jeter  dans  le 
coteau  du  Crévy,  et  on  suit  la  rive  droite  jusqu'à  l'écluse  de  Blon,  où  l'on  reprend 
la  rive  gauche  pour  éviter  des  rochers  et  un  coteau  très-escarpés  situés  au  droit  du 
déversoir  de  Blon.  De  Blon  àJosselin,  on  se  tient  sur  la  rive  gauche;  mais,  pour  éviter 
de  traverser  la  ville  de  Josselin,  on  passe  sur  la  rive  droite  et  l'on  reprend  la  rive 
gauche  à  environ  600  mètres  en  amont  de  Josselin,  après  avoir  fait  une  tranchée 
dans  le  faubourg  de  Sainte-Croix. 

On  remonte  par  la  rive  gauche  jusqu'au  village  du  Quingo,  où  l'on  franchit  une 
dernière  fois  la  rivière  d'Oust  sur  un  pont  de  1 6  mètres  50  centimètres  de  hauteur 
au-dessus  de  l'étiage,  pratiqué  dans  une  digue  qui  s'étendra  en  travers  de  la  vallée  sur 
une  longueur  de  700  mètres  et  environ  14  mètres  50  centimètre»  de  hauteur. 

Le  chemin  passe  environ  à  150  mètres  de  Kohan,  et  se  dirige  vers  le  village  de 
Couëtprat,  où  il  quitte  l'Oust  pour  suivre  l'affluent  dans  lequel  est  construit  le  canal 
de  jonction  de  l'Oust  au  Blavet,  et  se  diriger  vers  le  point  de  partage  d'Hilvern. 

Cest  à  Hilvern  qu'on  passe  de  la  vallée  de  l'Oust  dans  celle  du  Blavet ,  au  moyeu 
d'une  tranchée  de  1,200  mètres  de  longueur  et  de  18  mètres  de  profondeur  au  point 
culminant.  On  descend  d'Hilvern  en  se  tenant  dans  la  vallée  du  ruisseau  de  la  Hous- 
saye,  affluent  du  Blavet,  et  l'on  traverse  la  vallée  du  Blavet  au-dessous  de  Pontivy, 
au  moyen  d'un  viaduc  de  506  mètres  de  longueur  et  23  mètres  90  centimètres  au- 
dessus  de  l'étiage  du  canal. 

On  remonte  le  Blavet  en  se  tenant  sur  la  rive  droite  jusqu'à  Kerbellec ,  où  ou  le 
quitte  poursuivre  le  ruisseau  de  Courbolo.  On  traverse  la  forêt  de  Quénécau,  et  l'on 
passe,  au  moyen  d'une  tranchée  de  1,200  mètres  de  longueur  et  de  26  mètres  de 
profondeur  au  point  culminant,  dans  la  vallée  du  ruisseau  des  Salles.  On  reste  dam» 
cette  vallée  jusqu'auprès  de  Bonrepos,  où  l'on  rejoint  le  Blavet,  qu'on  a  abandonné  à 
cause  de  son  cours  sinueux  entre  Kerbellec  et  Bonrepos,  et  des  rochers  à  pic  et  très- 
élevés  qui  le  bordent  sur  cette  partie  de  son  cours. 

De  Bonrepos  à  Gouarec,  on  s'établit  sur  la  rive  droite  du  Blavet.  A  Gouarec,  ou 
entre  dans  la  vallée  du  Doré  qu'on  remonte  jusqu'au  droit  de  la  métairie  du  Hocher, 
où  l'on  passe  dans  le  petit  ruisseau  de  .Saint-Hervé,  et  ensuite  de  ce  dernier  ruisseau 
dans  celui  de  PlélaulT,  au  moyen  d'un  souterrain  de  700  mètres  de  longueur. 

A  partir  du  ruisseau  de  Plélaufl,  on  se  tient  sur  la  rive  droite  du  canal  jusqu'à 
l'écluse  du  Cosqucr,  où  le  chemin  de  fer  traverse  le  canal  sur  un  viaduc  de  150  met. 
de  longueur  et  19  mètres  84  centimètres  de  hauteur  au-dessus  de  l'étiage,  pour  se 
rendre  près  de  Bostrenen  par  la  vallée  du  ruisseau  de  Saint-Jacques. 

Arrivé  près  de  Bostrencn,  le  chemin  de  fer  traverse  la  route  rovale  n°  164,  d'An- 
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gers  à  Brest,  et  longe  cette  route  sur  environ  4,000  mètres  de  longueur.  Delà  il 
passe  dans  la  vallée  du  ruisseau  de  Trébal,  au  moyen  d  une  tranchée  de  877  mètres 
de  longueur  et  de  18  mètres  de  hauteur  au  point  culminant,  et  il  suit  ce  ruisseau 
jusqu'au  bief  de  partage  de  Glomel.  C'est  là  qu'on  quitte  le  bassin  du  Blavet  pour 
entrer  dans  le  bassin  de  l'Aulne.  Le  passage  du  faîte  de  Glomel  s'effectuera,  soit 
en  élargissant  la  tranchée  faite  pour  le  canal  de  Nantes  à  Brest,  soit  en  suivant  une 
autre  direction  qui  a  été  étudiée,  si  on  le  juge  plus  convenable. 

De  Glomel  à  la  limite  du  Finistère,  sur  une  longueur  de  11,000  mètres,  ou  se 
tient  sur  la  rive  droite  du  canal;  on  traverse  la  vallée  de  Kérangal,  au  moyen  dun 
viaduc  de  286  mètres  de  longueur  et  25  mètres  55  centimètres  de  hauteur,  et  celle 
de  Moustoir,  au  moyen  d'un  viaduc  de  214  mètres  de  longueur  et  30  mètres  76  cen- 
timètres de  hauteur. 

Dans  le  tracé  qu'on  vient  de  décrire,  on  s'est  assujetti  à  n'avoir  pas  de  pente* 
ou  rampes  excédant  plus  de  5  millimètres  par  mètre,  ni  de  courbes  de  moins  de 
500  mètres  de  rayon. 

La  longueur  totale  du  chemin  à  construire  dans  ces  conditions,  entre  la  Vilaine  et 
la  limite  du  Finistère,  est  de   159,760" 

La  longueur  en  pentes  ou  rampes  est  de   107,332 

Et  celle  en  parties  horizontales  est  de   52,428 

On  a  étudié,  dans  les  départements  du  Morbihan  et  des  Côtes-du-Nord ,  un  trace 
avec  pentes  de  8  millimètres  par  mètre  pour  franchir  les  passages  difficiles. 

Dans  cette  hypothèse ,  le  tracé  reste  le  même  entre  la  Vilaine  et  le  village  du 
Quingo  près  Rohan.  Sur  toute  cette  partie,  les  rampes  ont  au  plus  2  millimètre* 
par  mètre. 

On  traverse  toujours  au  Quingo  la  rivière  d'Oust  ;  mais  cette  fois  la  hauteur  du 
chemin  au-dessus  de  l'étiage  ne  sera  que  de  5  mètres  50  centimètres,  au  lieu  de 
15  mètres  20  centimètres. 

On  monte  ensuite  au  bief  départage  d'Hilvern  par  deux  rampes  :  l'uncdc  4,600mètres 
de  longueur  et  de  6  millimètres  de  pente  par  mètre;  l'autre,  de  5,000  mètres  de  lon- 
gueur et  de  8  millimètres  par  mètre.  Ou  traverse  le  canal  à  l'aval  de  l'écluse  n°  53,  et 
on  passe  de  la  vallée  de  l'Oust  dans  celle  du  Blavet,  au  moyen  d'une  tranchée  de  1 ,200 
mètres  de  longueur  et  de  1 7  mètres  50  centimètres  de  profondeur  au  point  culminant 

Au  lieu  de  descendre  ensuite  à  Pontivy,  on  se  dirige,  presque  en  ligne  droite,  vcr> 
le  village  de  Saint-Aignan,  situé  à  environ  20,000  mètres  en  amont  de  Pontivy.  Dan* 
ce  parcours,  il  faudra  faire  une  levée  de  700  mètres  de  longueur  et  11  mètres  oY 
hauteur  au  point  le  plus  élevé  dans  la  vallée  de  Goixauvec,  ét  une  autre  de  800  mèU^ 
de  longueur  et  15  mètres  de  hauteur,  au  point  le  plus  élevé  dans  la  vallée  de  Kergal. 
On  passera  de  la  vallée  de  Kergal  dans  celle  de  Saint-Samson  par  uue  tranchée  de 
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600  mètres  de  longueur  et  12  mètres  50  centimètres  de  profondeur  au  point 
culminant.  A  partir  de  cette  tranchée,  on  descendra  au  Blavct  avec  une  pente  de 
8  millimètres  et  3,000  mètres  de  longueur.  On  traversera  la  vallée  duBlavetpar  une 
levée  de  800  mètres  de  longueur  et  de  21  mètres  de  hauteur  au-dessus  de  l'étiage. 
On  pratiquera  dans  cette  levée  un  pont  de  80  mètres  de  longueur  et  de  21  mètres 
de  hauteur  au-dessus  de  l'étiage,  et  un  autre  pont  de  50  mètres  de  longueur  et  de 
21  mètres  de  hauteur  pour  franchir  le  canal  de  Nantes  à  Brest,  qui  est  en  dérivation 
sur  ce  point. 

Après  avoir  traversé  le  Blavct,  on  remonte  le  ruisseau  de  Courhoulo  par  une  rampe 
de  8  millimètres  par  mètre  et  de  10,000  mètres  de  longueur.  On  passe  du  ruisseau 
de  Courhoulo  dans  le  ruisseau  des  forges  des  Salles,  par  une  tranchée  de  1,700  mètres 
de  longueur  et  35  mètres  de  hauteur  au  point  culminant,  ou  plutôt  par  un  sou- 
terrain, et  on  rejoint  le  Blavet  près  Bonrepos. 

De  Bonrepos  à  Glomel,  le  tracé  reste  tel  qu'il  a  été  indiqué  ci-dessus. 

A  Glomel,  on  passera  du  bassin  du  Blavet  dans  le  bassin  de  l'Aulne,  par  une  tran- 
chée à  peu  près  parallèle  de  1 ,900  mètres  de  longueur  et  25  mètres  de  profondeur, 
et  à  800  mètres  environ  du  bief  de  partage  du  canal. 

De  Glomel  à  la  limite  du  Finistère,  on  s'établit  sur  la  rive  droite  du  canal.  On  fran- 
chit le  vallon  du  ruisseau  de  la  Pie  au  moyen  d'une  levée  de  500  mètres  de  longueur 
et  22  mètres  de  hauteur  au  point  le  plus  élevé,  et  celui  du  ruisseau  de  Saint-Éloi 
par  une  levée  de  700  mètres  de  longueur  et  13  mètres  de  hauteur  au  point  le  plus 
élevé. 

La  longueur  développée  du  nouveau  tracé  entre  la  .  ilaine  et  la  limite  du  Finis- 
tère est  de   146,880- 

La  longueur  en  pentes  et  rampes  est  de   95,380 

Et  celle  des  parties  horizontales  est  de   51,500 

Le  nouveau  tracé  a  12,880  mètres  de  longueur  de  moins  que  le  premier.  Cette 
différence  existe  presque  en  entier  entre  le  bief  de  partage  d'Hïlvcrn  et  le  village  de 
Bonrepos,  sur  le  Blavct. 

Toutes  les  opérations  sur  le  terrain  sont  terminées. 

Il  faut  remarquer  dès  à  présent  que  la  direction  de  Paris  sur  Brest  par  Chartres, 
Laval,  Rennes  et  Poulivy,  vient  rejoindre,  au-dessous  de  Josselin,  et  à  53,458  mè- 
tres en  amont  de  Bedon,  la  ligne  qui  suit  à  peu  près  le  canal  de  Nantes  à  Brest. 

De  ce  point  de  jonction  à  Brest,  le  tracé  par  les  deux  directions  est  le  même. 

A  partir  de  la  limite  des  Côtes-du-Xord  jusqu'à  un  ruisseau  situé  à  10  kilomètres 
environ  en  aval  de  Châteauucuf,  p.ès  du  grand  Yromer,  on  suit  la  rive  droite  du 
canal  de  Nantes  à  Brest.  A  ce  point,  on  quitte  le  canal  pour  suivre  le  ruisseau;  on 
franchit  le  faîte  entre  le  Granec  et  Kerlcsquin ;  on  descend  an  ruisseau  qui  arrive  à 
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la  rivière  du  Pont-de-Buis ,  qu'on  remonte  jusque  vers  Glugeau;  de  là,  on  franchit 
la  montagne  d'Arrhée  pour  arriver  à  la  Roche,  suivre  la  rivière  d'Elorn,  et  contour- 
ner la  rade  de  Brest  pour  se  rendre  à  Porstrain,  sous  les  remparts  de  Brest,  où  serait 
placé  le  débarcadère. 

Les  grandes  diflicultés  que  présente  le  tracé  d'un  chemin  de  fer  dans  le  Finistère 
exigent  la  construction  de  remblais  et  de  viaducs  très-considérables,  ainsi  que  celle 
de  souterrains  d'un  grande  longueur,  pour  franchir  les  faîtes  de  Lannelée  et  d'Ar- 
rhée.  Presque  partout  on  a  été  forcé  d'adopter  les  pentes  maxima.  La  hauteur  du 
chemin  de  fer  au-dessus  du  buse  d'aval  de  la  dernière  écluse  des  Côtes-du-Nord  est 
de  33  mètres  23  centimètres,  cette  hauteur  ayant  été  reconnue  indispensable  pour 
arriver  de  Glomel  à  ce  point  avec  une  pente  de  5  millimètres  par  mètre. 

La  longueur  du  tracé  dans  le  Finistère  est  de  133  kilomètres. 

Dans  la  vue  d'éviter  les  grandes  difficultés  que  présente  l'arrivée  jusqu'à  Brest, 
on  a  étudié  une  ligne  qui  s'arrête  sur  la  rivière  d'Aulne  au  point  .où  les  bateaux  à 
vapeur  peuvent  arriver  de  Brest  à  toute  marée.  Le  point  de  départ  de  cette  nouvelle 
ligne  est  situé  à  la  limite  du  déparlement,  sur  la  rive  droite  du  canal  et  à  0 mètre* 
au-dessus  de  la  tablette  de  la  première  écluse  du  canal  dans  le  Finistère.  On  suit  la 
rive  droite  du  canal  jusqu'à  500  mètres  en  aval  du  pont  Provost,  où  l'on  passe  sur  11 
rive  gauche  pour  éviter  un  souterrain  entre  Kerguidezen  et  Kervennec,  un  grand 
viaduc  pour  le  passage  de  la  vallée  d'Hyères,  deux  passages  du  canal  et  un  fort  rem 
blai  vis-à-vis  Langautec.  On  reste  sur  la  rive  gauche  jusqu'à  l'aval  du  manoir  de 
Kergoat,  puis  on  rejoint  la  rive  droite  en  amont  de  Goat-Meun-Baron ,  et  l'on  s) 
établit  jusqu'aux,  abords  de  Châteauneuf  en  traversant  le  mamelon  de  Meros  par 
un  souterrain. 

Pour  éviter  les  coteaux  sur  lesquels  est  bâti  Ghâteauncuf,  ainsi  que  les  nombreui 
circuits  à  petits  rayons  que  présente  le  canal,  on  se  jette  sur  la  rive  gauche  vis-à-vis 
Boudrach,  on  passe  en  souterrain  le  mamelon  de  Kerfer,  et  l'on  rejoint  la  rive  droite 
à  l'aval  de  Châteauneuf,  près  du  hameau  de  Kcrvallain.  On  se  maintient  sur  cette 
rive  jusqu'à  350  mètres  en  aval  du  pont  Coublaut.  On  franchit  alors  le  canal;  on 
passe  en  souterrain  les  mamelons  saillants  de  Lotliey  et  Toutrous,  et  l'on  se  dirige 
vers  Châteaulin  en  suivant  la  rive  gauche  du  canal.  A  partir  de  Châteaulin,  on  tra- 
verse en  souterrain  le  mamelon  de  Pcnnareus,  et  on  rejoint  à  la  suite  la  rive  gauche 
de  l'Aulne,  qu'on  ne  quitte  plus  jusqu'au  point  d'arrivée  des  bateaux  à  vapeur,  en  aval 
de  Port-Launay. 

La  ligne  entre  la  limite  du  Finistère  et  le  point  d'arrivée  des  bateaux  à  vapeur 
aurait  uue  longueur  de  71  kilomètres,  plus  courte  de  25,000  mètres  environ  fie 
le  canal. 
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Les  principaux  travaux  d'art  et  de  terrassements  à  exécuter  sur  cette  ligne  seront  : 
5  ponts ,  avec  remblais  aux  abords ,  pour  passer  au-dessus  du  canal  ; 
1  pont  sur  l'Aulne  non  canalisée; 

Les  souterrains  de  Kergoat,  Mcros,  Vasquer,  Kcrfer,  Lothey,  Toulrous  et  Pen- 
naren ,  et  plusieurs  grandes  tranchées. 

Sur  la  longueur  de  7 1,000  mètres ,  les  plans  et  profils  sont  levés  sur  49,000  mètres, 
et  on  poursuit  les  opérations  sur  le  reste  de  la  longueur,  pour  être  en  mesure  de  dresser 
l'avant-projet  dans  le  moindre  délai  possible. 

Les  études  sont  assez  avancées  pour  reconnaître  que  la  direction  par  la  vallée  de 
l'Aulne  présentera  moins  de  difficultés  d'exécution  que  celle  qu'on  a  essayée  à  travers 
les  montagnes  d'Arrbée  pour  arriver  à  Brest. 

En  résumé,  la  ligne  de  Nantes  à  Brest,  partant  de  la  ligne  de  Tours  à  Nantes, 
dans  la  prairie  de  Mauves ,  et  traversant  le  Morbihan ,  les  Côtes-du-Nord  et  le  Finis- 
tère, avec  des  pentes  ou  rampes  maxima  de  5  millimètres  par  mètre,  pour  aboutir  à 
Brest,  offre  une  longueur  développée  de  371,684  mètres,  savoir  : 


De  Nantes  à  la  Vilaine   78,924"  00e 

De  la  Vilaine  à  la  limite  du  Finistère  ,   159,760  00 

De  la  limite  du  Finistère  à  Brest   133,000  00 

Total   371,684  00 


Si  au  lieu  d'une  pente  limite  de  5  millimètres,  on  adopte  des  inclinaisons  de  8  mil- 
limètres ,  et  qu'en  même  temps  on  arrête  le  tracé  dans  la  vallée  de  l'Aulne  au  point 
d'arrivée  des  bateaux  à  vapeur  au-dessous  de  Port-Launay,  la  longueur  développée  se 


réduit  à  296,804  mètres,  savoir  : 

De  Nantes  à  la  Vilaine   78,924»  00* 

De  la  Vilaine  à  la  limite  du  Finistère   146,880  00 

De  la  limite  du  Finistère  au  point  d'arrivée  des  bateaux  à  vapeur 

au-dessous  de  Port-Launay   71,000  00 

Total  %.   296,804  00 


Cette  dernière  direction  présente  ainsi  sur  la  première  une  réduction  de  parcours 
de  74,880  mètres. 

L'étude  de  celte  ligne  a  été  partagée  en  quatre  sections  : 
La  première  s'étend  de  Versailles  à  la  vallée  de  l'Huisne  ; 
La  seconde,  de  la  traversée  de  l'Huisne  à  la  traversée  delà  Mayenne; 
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La  troisième,  de  la  traversée  de  la  Mayenne  à  la  limite  du  département  d'Ille-et- 
Vilaine  ; 

La  quatrième,  de  la  limite  d'ille-et- Vilaine  à  la  rencontre  de  la  ligne  de  Nantes  à 
Brest,  en  aval  de  Josselin. 
i"  sa™*         Les  études  de  la  première  section  ont  été  terminées  en  1843,  et  lavant-projet  de 
De  vwâiiie»    la  direction  principale  et  de  plusieurs  variantes  a  été  remis  à  l'administration. 
'•ViiiÉedeiHuime.     Le  p0int  je  départ,  en  se  rattachant  au  chemin  de  Paris  à  Versailles  (  rive  gauche), 
a  été  fixé  près  de  Porchcfontaine. 

De  là,  on  peut  suivre  deux  directions  pour  monter  au  plateau  de  Trappes,  l'une 
par  la  vallée  de  la  Bièvre,  l'autre  eh  se  développant  sur  le  coteau  de  Satory  pour 
passer  au-dessus  de  Saint-Cyr. 

Dans  l'un  ou  l'autre  de  ces  systèmes,  on  peut  aisément  rattacher  le  chemin  de 
Paris  à  Versailles  (rive  droite)  au  chemin  de  Versailles  à  Chartres.  De  même  on  peut 
partir  du  chemin  de  rive  droite  pour  aller  à  Chartres,  soit  par  Bue,  soit  par  Saint- 
Cyr,  en  y  rattachant  le  chemin  de  rive  gauche. 

De  Trappes,  où  les  tracés  se  réunissent,  on  s'établit  sur  le  plateau,  en  touchant 
Cognièrcs  à  droite  et  le  Perray  à  gauche.  On  descend  ensuite  à  Rambouillet  par  le 
bois  <le  Pommeray  et  les  hameaux  de  Grcnouvilliers  et  la  Louvièrc.  Le  chemin  se 
développe  à  Rambouillet  par  une  grande  courbe  tangente  à  la  place  de  la  foire.  11 
s'engage  ensuite  dans  la  vallée  de  la  Guesle,  où  il  suit  la  rivière  sur  l'une  ou  l'autre 
rive  jusqu'en  vue  d'Épernon,  où  elle  reçoit  la  Drouctte.  Plus  loin,  il  coupe  un  contre- 
fort, en  se  dirigeant  sur  Maintcnon,  et  débouche  sur  l'Eure  près  de  la  culée  droite 
de  l'aqueduc  de  Louis  XIV. 

De  Maintcnon  à  Chartres,  il  est  établi  dans  la  riche  vallée  de  l'Eure,  à  proximité 
de  nombreux  centres  d'industrie  et  de  population. 

11  monte  à  Chartres  par  le  ravin  des  Vauroux,  et  arrive  ensuite  sur  le  plateau, 
d'où  il  pourra  se  diriger  vers  Brest,  soit  par  Alençon ,  soit  par  le  Mans. 

Par  Alençon  deux  moyens  de  passage  se  présentent  : 

L'un  qui  remonte  le  cours  de  l'Eure  jusqu'au  village  de  Belhomcrt ,  en  passant 
près  d'Amilly,  Courville,  Pontgouin,  la  Loupe,  s'échappe  par  l'affluent  de  Saint-Jcan- 
des-Murgers  de  la  vallée  principale,  alors  peu  déprimée,  pour  traverser  le  faîte  des 
bassins  de  la  Seine  et  de  la  Loire,  dont  il  atteint  le  point  culminant  à  la  Câline  avec 
des  pentes  très-modérées. 

Le  tracé  s'engage  ensuite  dans  le  petit  vallon  de  la  Donettc,  qui  le  conduit  à  la 
rivière  de  Corbionne  sous  Breloncelles,  et  celle-ci  à  la  vallée  de  l'Huisne  près  Condé, 
avec  une  pente  exceptionnelle  d'un  peu  plus  de  0  millimètres  par  mètre  sur  environ 
6  kilomètres,  rachetant  ainsi  une  chute  assez  brusque  de  60  mètres. 
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L'autre  direction,  par  Alençon,  continue,  en  partant  de  Belhomert,  à  tenir  la 
vallée  de  l'Eure  par  Fontaine-Simon  et  les  Menus;  elle  atteint  promptement  les  li- 
mites de  l'Orne  au  hameau  de  la  Hymonière,  longe  le  faîte  près  des  étangs  supé- 
rieurs et  des  forets  de  Longny  et  du  Perche,  pour  descendre  à  la  Sarthe  par  la  vallée 
de  l'Hoène. 

Dans  la  direction  du  Mans,  le  passage  est  naturellement  indiqué  par  la  route 
royale  n°  23,  que  le  tracé,  qui  se  détache  du  précédent  vers  la  tête  des  Vauroux, 
à  la  hauteur  d'Amilly,  vient  traverser  à  Saint-Lupers  ainsi  que  la  rivière  d'Eure.  Il 
longe  ensuite  sur  la  gauche,  à  travers  la  plaine  de  Thieulin,  et  il  coupe  le  faîte  très- 
fléprimé  entre  les  villages  de  Champrond  et  de  Mont-Landon. 

A  Mont-Landon,  le  chemin  s'engage  dans  la  petite  vallée  de  Frétigny,  affluent  de 
l'Huisne,  qui  l'amène  à  Margon  et  Nogent-le-Rotrou,  avec  une  pente  exceptionnelle 
de  1  centimètre  sur  10  kilomètres,  rachetant  ainsi  une  hauteur  de  100  mètres. 

Les  tracés  qu'on  vient  de  décrire  n'exigent  ni  percements,  ni  grands  ouvrages 
d'art,  ni  mouvements  de  terrain  considérables. 

Les  développements  qu'ils  présentent  consistent,  savoir  : 

De  Versailles  à  Chartres   73,620 - 

De  Chartres  à  Alençon  par  la  Donette  et  l'Huisne,  jusqu'au-dessus  de 

Condé   54,653 

De  Chartres  à  Alençon  par  le  faîte,  jusqu'à  la  Hymonière,  limite  de 

lOrne   39,190 

De  Chartres  au  Mans  par  Frétigny,  jusqu'à  l'Huisne,  près  Margon.  .  .  .  49,940 

Il  convient  de  remarquer  d'abord  que  la  distance  qui  sépare  Condé-sur-l'Huisnc  et     2.  ïl!ctlos. 
Margon  est  à  peine  de  6  kilomètres,  et  qu'il  est  très-facile  de  relier  ces  deux  points  Dtbtmwhfa 

il»  1  i  i         l        il*      l  •  t\i    1  J  de  l'Huisne 

par  des  lignes  de  raccordement  dans  la  vallée  de  1  Huisne.  Dès  lors  on  peut  regarder  h  u  mxent» 
les  directions  par  la  Corbionne  et  par  Frétigny  comme  des  variantes  respectives  des  d°  '*  Mayeni" 
lignes  par  le  Mans  et  par  Alençon. 

On  va  indiquer  maintenant  les  tracés  à  suivre,  soit  qu'on  passe  par  Alençon  ou 
par  le  Mans. 

A  partir  de  Condé,  le  tracé  remonte  la  vallée  de  l'Huisne  jusqu'à  son  origine  près  dhiectio» 
Pervenchères.  Il  passe  par  le  ruisseau  de  Blèvcs  dans  le  bassin  de  la  Sarthe  et  se  dirige  *** 
sur  Alençon  par  les  plateaux  de  la  rive  gauche  de  la  Sarthe,  sans  descendre  dans  la  ,r*  p^£">p»« 
vallée.  Il  coupe  la  route  royale  n°  155,  environ  à  800  mètres  des  dernières  maisons  andj"£*"nui,n8 
du  faubourg  Montsort  :  c'est  son  point  le  plus  rapproché  de  la  ville. 

De  Condé  à  Alençon,  le  chemin  de  fer  aura  62,700  mètres  de  longueur,  et  il  ne 
présentera  nulle  part  de  difficulté  sérieuse.  Au  moyen  d'une  légère  rectification  du 
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Iracé  et  de  courtes  tranchées  de  11™,80  de  hauteur  au  plus,  on  évitera  les  3  souter- 
terains  qu'on  croyait  d'abord  nécessaires  près  de  Mauves. 

Les  pentes  sont  généralement  de  2  millimètres  et  ne  dépassent  pas  3  millimètres 
par  mètre. 

Les  courbes  auront  ou  moins  1,000  mètres  de  rayon. 

Ces  conditions  s'obtiennent  sans  que  le  cube  des  terrassement  soit  de  plus  de 
15  mètres  par  mètre  courant. 

Les  plus  grands  ouvrages  d'art  à  faire  sont  des  ponts  sur  l'Iiuisne  de  6  à  10  mètres 
de  débouché. 

Les  études  entre  Condé  et  Alençon  sont  fort  avancées  et  ne  tarderont  pas  à  être 
complètement  terminées. 
l' partie «MpriM  La  partie  comprise  entre  Alençon  et  Laval ,  sur  95  kilomètres,  présente  d'asseï 
Aimton et  [*«■!.  grandes  difficultés.  On  a  reconnu  qu'il  serait  impossible  de  déboucher  dans  la 
Mayenne,  en  amont  de  Laval,  parce  que  le  versant  de  cette  rivière  est  fort  abrupte 
çt  que  le  fond  de  la  vallée  est  trop  resserré  et  trop  profondément  encaissé  pour  qu'on 
puisse  y  développer  des  courbes  d'un  rayon  suffisant.  Mais ,  en  dessous  de  la  ligne 
qui  joint  Alençon  et  Laval,  on  a  étudié  un  tracé  qui  rentre  dans  des  conditions 
d'exécution  praticables. 

Le  tracé  part  d'un  point  indiqué  ci-dessus  sur  la  route  royale  n°  155  ,  à  800  mè- 
tres des  dernières  maisons  du  faubourg  de  Montsort,  passe  aux  environs  de  Champ 
fleurs  et  descend  la  vallée  du  Rosay  jusqu'à  la  Sarthe,  qu'il  traverse  au  mouliu  de 
Combrcs.  Il  s'élève  ensuite  graduellement ,  en  passant  par  Saint-Christophe  et  Sé- 
gric,  jusqu'aux  environs  deSaint-Remy-de-Sillé,  où  se  trouve  le  point  culminant  du 
parcours.  De  là  il  redescend  en  laissant  à  droite  Sillé-le-Guillaume ,  et  suit  sans  dif- 
ficulté une  série  de  petites  vallées  jusqu'au  delà  de  Voutré,  à  un  point  où  il  traverse 
l'Ervc  pour  entrer  dansîa  vallée  de  la  Jouanne.  Il  quitte  cette  dernière  vallée  àSaint- 
Ceneré,  s'élève  jusqu'au  faîte  qui  la  sépare  de  celle  de  la  Mayenne,  en  passant  par 
Argontré,  et  vient  se  rattacher  à  la  ligne  de  Sablé  à  Laval,  entre  Bonchainp  et 
Not  rc  -  Da  m  e-d'  A  ves  n  i  è  res . 

Ce  tracé  présente  une  ponte  de  8  millimètres  par  mètre  sur  5  kilomètres  de  lon- 
gueur pour  descendre  dans  la  vallée  du  Rosay,  une  pente  de  7  millimètres  sur  4  ki- 
lomètres pour  gravir  le  faîte  entre  les  vallées  de  la  Jouanne  et  de  la  Mayenne,  enfin 
une  pente  de  5  millimètres  pour  descendre  dans  cette  dernière  vallée.  Les  autres 
pentes  sont  au-dessous  de  5  millimètres,  et  le  plus  grand  nombre  ne  dépasse  pas 
3  millimètres. 

Les  travaux  d'art  les  plus  importants  consistent  dans  trois  souterrains,  dont  deui 
aux  environs  de  Sillé-le-Guillaume,  de  1,200  mètres  de  longueur  ensemble,  et  \f 
troisième, de  1,500  mètres,  pour  passer  de  la  vallée  de  l'Ervc  dans  celle  de  la  Jouanae: 
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dans  une  tranchée  très-courle,  de  15  mètres  de  profondeur,  pour  passer  de  la  vallée 
de  la  Jouannc  dans  celle  de  la  Mayenne,  et  dans  un  pont  biais  de  30  mètres  d'ou- 
verture sur  la  Sarthc.  . 

Les  plus  forts  remblais  n'ont  pas  plus  de  15  mètres  de  hauteur.  Le  cube  des  ter- 
rassements est  d'environ  35  mètres  par  mètre  courant. 

Les  courbes  ont  au  moins  800  mètres  de  rayon. 

L'élude  de  cette  ligne  est  fort  avancée. 

Dans  le  but  de  raccourcir  le  parcours  ou  tracé  ci-dessus ,  on  a  étudié  une  variante  y.--.— 
qui  se  rapproche  davantage  de  la  ligne  directe  d'Alcnçon  à  Laval.  Cette  variante  AUnçonetvuUirr 
quitte  le  tracé  principal  près  Champflcurs ,  passe  à  Petit -Oiseau  et  traverse  la 
Sarthc  un  peu  à  droite  de  Frcsnay.  Elle  rentre  à  Douillet  dans  la  vallée  de  l'Orlhe, 
après  avoir  franchi  le  faîte  qui  sépare  cette  vallée  de  celle  de  la  Sarthc,  et  passe  en- 
suite dans  la  vallée  de  l'Ervc,  qu'elle  suit  jusqu'à  Asté-le-Béranger,  où  elle  se  rat- 
tache à  la  ligne  principale. 

Cette  variante  présente  une  pente  de  8  millimètres  par  mètre  sur  3  kilomètres, 
pour  descendre  dans  la  vallée  de  la  Sarthe;  un  pont  de  15  mètres  et  un  autre  de 
23  mètres  de  hauteur,  sur  la  Sarthe;  un  souterrain  de  1,200  mètres  pour  passer  de 
la  vallée  de  la  Sarthe  dans  celle  de  l'Orthc;  de  très-longues  pentes  et  rampes  de  5  à 
6  millimèlres  {-;  une  tranchée  de  1,500  mètres  de  longueur,  etc.  Sous  le  rapport  des 
pentes  et  de  la  dépensera  variante  n'a  pas  d'avantage  sur  le  tracé  principal;  maiselle 
réduit  le  parcours  de  5  à  6  kilomètres. 

Les  opérations  sur  le  terrain  pour  cette  variante,  quia  47  kilomètres,  étaient  ter- 
minées au  31  décembre  1843. 

La  partie  entre  Margon  et  le  Mans  présente  la  plus  grande  facilité.  Elle  suit  cons-  oimctio» 
tamment  la  vallée  de  l'Huisnc,  qui,  par  sa  largeur  et  par  sa  régularité,  est  on  ne  peut    '**  t<L"*,H 
plus  favorable  à  l'établissement  d'un  chemin  de  fer.  Les  pentes  du  tracé  sont  en  gé-  ,"p"J««°>p™ 
néral  au-dessous  de  1  millimètre  et  ne  dépassent  pas  2  millimètres,  sans  contre-  M*r*on ■* le  M,m 
pentes. 

Le  rayon  des  courbes  varie  de  1,500  à  2,000  mètres  et  ne  descend  pas  au-dessous 
de  1,000  mètres. 

Le  cube  des  terrassements  est  de  19  mètres  par  mètre  courant,  y  compris  le 
ballast,  qu'on  trouvera  dans  les  déblais  mômes  du  chemin,  qui  est  assis  tout  entier 
sur  les  sables  secs  et  friables  du  grès  vert. 

11  faudra  construire  5  ponts  sur  l'Huisne  :  3  de  24  mètres,  1  de  30  mètres,  et 
le  cinquième  de  36  mètres  ;  mais  on  pense  <ju  ils  n'occasionneront  pas  de  grandes 
dépenses,  vu  le  bas  prix  des  matériaux  et  de  la  main-d'œuvre. 

La  longueur  entre  Margon  et  le  Mans  est  de  64  kilomètres. 

Les  études  de  cette  partie  sont  entièrement  terminées. 
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2* compris      La  direction  la  plus  naturelle,  sinon  la  plus  courte,  entre  le  Mans  et  Laval,  est 
icM»«î7st!i<f.  celle  qui  suit  la  Sarthe  jusqu'à  Sablé.  Le  tracé  y  est  facile.  Il  passe  par  Sablé,  qui  est 
le  point  le  plus  industriel  du  département  de  la  Sartlie.  Il  donne  la  possibilité  de  jeter 
un  embranebement  sur  Angers  et  sur  Nantes. 

Daus  ce  système,  le  tracé  passerait  au  Mans,  près  du  quartier  de  cavalerie,  à  l'extré- 
mité de  la  rue  Basse.  11  traverserait  l'Huisnc  et  se  maintiendrait  parallèlement  au  cours 
delà  Sarthe;  mais  il  ne  descendrait  dans  la  vallée  qu'à  Malicorne. 

Cette  partie  de  la  ligne  a  54  kilomètres  de  longueur,  entre  la  route  royale  n°  23, 
au  Mans,  et  le  pont  de  la  Vaige,  à  la  sortie  de  Sablé. 

Si  l'on  en  excepte  les  abords  de  Sablé,  il  présente  la  même  facilité  d'exécution 
qu'en  deçà  du  Mans. 

Les  pentes  sont  en  général  au-dessous  de  2  millimètres  et  ne  dépassent  pas 
3  millimètres.  Il  n'y  a  que  de  faibles  contre-pentes. 

Les  courbes  ont  au  moins  1,000  mètres  de  rayon. 

Le  cube  des  terrassements  est  de  16  mètres  par  mètre  courant. 

Les  ouvrages  importants  consistent  en  un  pont  de  36  mètres  sur  la  rivière  de 
l'Huisne,  3  ponts  de  60  mètres  sur  la  Sarthe,  et  un  souterrain  de  180  mètres  dans  la 
ville  même  de  Sablé. 

Les  études  entre  le  Mans  et  Sablé  sont  complètement  terminées, 
ppirtii  MtyriM  Le  souterrain  de  Sablé  débouche  dans  la  vallée  de  la  Vaige,  que  l'on  remonte  en- 
StUicTuMl.  suite  jusqu'au  col  de  Guéceliude,  qui  est  à  la  séparation  des  versants  de  la  Sarthe  et 
de  la  Mayenne.  De  là  le  tracé  se  dirige  en  descendant  sur  Notrc-Dame-d'Avesnières, 
après  avoir  traversé  les  vallées  de  l'Ouette  et  de  la  Jouannc,  et  vient  traverser  la 
Mayenne  un  peu  au-dessous  de  Laval,  vis-à-vis  une  petite  gorge  que  présente  en  cet 
endroit  le  versant  delà  rive  droite. 

La  traversée  des  vallées  de  l'Ouette,  de  la  Jouanne  et  de  la  Mayenne  sont  les  seuls 
points  qui  présentent  quelques  difficultés. 

On  a  admis  au  passage  de  la  Mayenne  une  pente  de  8  millimètres  |  sur  3  kilo- 
mètres de  longueur,  pour  éviter  un  pont  de  16  mètres  de  hauteur  et  une  levée 
très-dispendieuse  à  ses  abords;  ce  qui  eût  présenté  des  inconvénients  d'autant  plus 
graves ,  que  la  station  de  Laval  sera  probablement  placée  sur  la  rive  gauche.  Au 
moyen  de  la  pente  de  8  millimètres  y,  on  réduit  la  hauteur  du  pont  à  10  mètres, 
et  celle  de  la  levée  aux  abords  à  2  ou  3  mètres. 

Sur  le  reste  de  la  ligne,  les  pentes  maxima  sont  de  5  millimètres.  En  général  elles 
sont  au-dessous  de  cette  limite,  notamment  dans  la  vallée  de  la  Vaige,  où  elles  ne 
sont  guère  que  de  2  millimètres.  Les  levées  à  faire  dans  les  vallées  de  l'Ouette  et  de 
la  Jouanne  ont  de  16  à  18  mètres  de  hauteur. 
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Au  col  de  Guécelinde  il  faudra  exécuter  une  tranchée  de  1,200  mètres  de  lon- 
gueur et  16  mètres  de  hauteur. 
Le  pont  sur  la  Mayenne  aura  10  mètres  de  hauteur  et  60  mètres  d'ouverture. 
Le  rayon  des  courbes  n'est  pas  moindre  de  800  mètres. 
On  estime  les  terrassements  à  30  mètres  cubes  par  mètre  courant. 
La  longueur  entre  Sablé  et  Laval  est  de  44,000  mètres. 
Les  études  sont  fort  avancées. 

On  peut  aller  du  Mans  à  Laval  par  une  ligne  plus  courte  que  celle  qui  passe  par  Vuwrii 
Sablé.  A  cet  effet,  on  traverse  l'Huisne  à  l'Épau,  un  peu  au-dessus  du  Mans.  On  se  *  *£r 
dirige  vers  le  centre  de  la  ville,  on  passe  à  niveau  la  rue  du  Quartier-de-Cavalerie, 
et  un  souterrain  près  l'église  de  la  Couture,  on  traverse  la  rue  du  Mouton  et  toute 
la  ville  jusqu'à  la  Sarthe,  qu'on  franchit,  presque  sous  la  cathédrale,  par  un  pont  de 
60  mètres  d'ouverture.  On  remonte  alors  la  Sarthe  par  la  rive  droite,  que  l'on  quitte 
pour  entrer  dans  la  vallée  du  ruisseau  de  Melessc,  pour  s'élever  par  l'affluent  le  plus 
au  nord  sur  le  plateau  qui  sépare  le  bassin  de  la  Sarthe  de  celui  de  la  Végre;  on 
redescend  par  le  ruisseau  de  Coulie,  on  entre  à  Neuvy-en-Champagnc,  dans  la  vallée 
de  la  Végre ,  et  on  remonte  cette  vallée  jusqu'à  Rouessé-Vassé,  où  s'opère  la  jonction 
avec  le  tracé  qui  vient  d'Alençon. 

Cette  variante  a  40,200  mètres  de  longueur,  du  Mans  à  la  rencontre  du  tracé 
d'Alençon  à  Laval.  Elle  ne  présente  pas  de  difficulté  très-sérieuse. 

Le  souterrain  de  700  mètres  à  exécuter  au  Mans  et  le  pont  sur  la  Sarthe  sont  les 
seuls  ouvrages  importants  à  faire. 

I^s  plus  fortes  tranchées  ont  10  à  14  mètres  de  profondeur  et  ne  sont  pas 
longues.  Les  plus  forts  remblais  ont  8  mètres  de  hauteur. 

Les  pentes  ne  dépassent  pas  5  millimètres  par  mètre,  et  les  courbes  n'ont  pas 
moins  de  800  mètres  de  rayon. 

On  estime  les  terrassements  à  23  mètres  cubes  par  mètre  courant,  non  compris 
le  ballast. 

Il  ne  reste  qu'à  rédiger  l'estimation  des  dépenses  pour  terminer  les  études  de  cette 
variante. 

En  supposant  que  le  tracé  par  Sablé  fût  admis,  on  pourrait  jeter  facilement  un  Embr»nctiemn,t 
embranchement  sur  Angers.  A  partir  de  la  sortie  du  souterrain  de  Sablé,  on  sui-  Angert 
vrait  constamment  la  rive  droite  et  la  vallée  de  la  Sarthe. 

Les  pentes  du  projet  sont  en  général  de  1  millimètre  et  au-dessous;  elles  ne  dé- 
passent pas  2  millimètres,  sauf  à  Angers,  où  il  faudra  une  pente  exceptionnelle  pour 
éviter  un  souterrain. 

Les  courbes  sont  à  grand  rayon,  sauf  celle  à  la  sortie  de  Sablé,  qui  a  600 mètres. 
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Les  ouvrages  considérables  à  construire  sont  :  un  pont  de  30  mètres  et  un  autre 
de  60  mètres,  sur  deux  bras  de  la  Mayenne,  et  un  troisième  de  100  mètres,  sur 
la  Maine. 

Les  études  de  cet  embranchement  ne  pourront  être  complètement  finies  que 
lorsque  le  tracé  du  chemin  de  Paris  à  Nantes  près  d'Angers  sera  définitivement  arrêté. 

On  porte  à  51  kilomètres  environ  la  longueur  à  faire  entre  Sablé  et  Angers. 

Vrànie  Ainsi  qu'on  l'a  dit  ci-dessus,  on  a  étudié,  pour  se  rendre  de  Chartres  à  Alcnçon, 

<.h*rtrc»à  Aicnçon  la  ligne  qui,  partant  de  Belhomer,  remonte  la  vallée  de  l'Eure  par  Fontaine-Simon 
•««iic^LiKuro  et  les  Menus,  et  atteint  à  la  Hymonièrc  la  limite  du  département  d'Eure-et-Loir.  Le 
«     iMac.     (rac^  longe  ensuite  le  faite  près  des  étangs  supérieurs,  traverse  les  forêts  de  Longny 
et  du  Perche,  et  descend  à  Long-Pont  par  la  vallée  de  l'Hoène. 

De  Long-Pont  à  Alençon,  on  suit  la  rive  gauche  de  la  Sarthe,  et  l'on  vient  se  rat- 
tacher aux  lignes  étudiées  par  les  ingénieurs  de  la  Sarthe,  à  la  traverse  de  la  route 
n°  155,  près  d' Alcnçon.  On  a  cherché  à  rapprocher  le  tracé  le  plus  près  possible  de  la 
ville  d'Alcnçon,  en  coupant  la  route  royale  n°  155  vers  le  point  où  vient  déboucher 
la  rue  des  Tisons. 

Pour  réduire  à  environ  1,300  mètres  la  longueur  du  souterrain  des  Joncherets, 
il  faudrait  une  pente  d'un  centimètre  par  mètre  sur  5,800  mètres  de  longueur,  à 
partir  de  l'entrée  de  ce  souterrain.  Par  ce  moyen  on  réduit  aussi  de  3  à  6  mètres  de 
hauteur  les  remblais  à  faire  pour  le  passage  des  ruisseaux  de  Saint-Hilairc,  de  Saint- 
Sulpice,  du  moulin  de  Launay  et  de  Gélin. 

Sur  les  autres  parties  du  tracé  on  n'aurait  que  des  pentes  faibles  et  au-dessous  de 
5  millimètres  par  mètre. 

De  la  limite  du  département  de  l'Orne  au  ruisseau  de  Blèves,  la  longueur  du 
tracé  par  l'Hoène  et  la  Sarthe  est  de  54,255  mètres;  elle  est  de  18,050  mètres  du 
ruisseau  de  Blèves  à  la  rencontre  de  la  route  n°  155,  à  Alençon. 

y  «m,.,  L'avant-projet  de  la  troisième  section,  entre  la  Mayenne  et  le  département  du  Mor- 

.iTuMlyrTn.    b»han  i  a  été  ren"s  a  l'administration. 


Jo  di^rtô^m  Le  tracé  prend  son  origine  sur  la  rive  droite  de  la  Mayenne  au-dessous  de  Laval , 
JiiwtViLmr.  ^  rentrec  du  petit  vallon  d'Avesnières.  11  suit  ce  vallon  et  passe,  au  moyen  d'un  sou- 
terrain de  1,250  mètres  de  longueur,  de  la  vallée  de  la  Mayenne  dans  celle  du  Vicoin. 
Il  remonte  cette  vallée  sur  environ  16  kilomètres,  et  entre,  au  moyen  d'une  tranchée 
d'un  peu  moins  de  2  kilomètres,  dans  un  des  affluents  de  la  Vilaine.  Il  se  développe 
<lans  cette  vallée  et  arrive,  après  un  parcours  de  14  kilomètres,  au  vallon  d'Argen- 
tré,  qu'il  franchit  par  un  viaduc  de  200  mètres  de  longueur.  11  remonte  ensuite  sur 
Jes  hauteurs  d'Étrelle  par  une  rampe  de  près  de  5  kilomètres;  depuis  ce  dernier 
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point,  il  se  soutient  sur  les  plateaux  en  passant  par  Romagné,  et  arrive  ainsi  à 
Rennes,  derrière  le  champ-de-mars,  après  un  trajet  de  34  kilomètres.  De  Rennes, 
il  va  presque  en  ligne  droite  à  Monlfort,  qui  en  est  à  21  kilomètres,  en  se  mainte- 
nant sur  les  hauteurs;  à  Montfort,  il  s'engage  dans  la  vallée  du  Meu,  où  il  parcourt 
environ  18  kilomètres,  et  il  ne  la  quitte  que  pour  aller  rejoindre  la  quatrième  sec- 
tion, à  la  limite  du  département  du  Morbihan. 

La  longueur  totale  du  chemin  dans  la  troisième  section  est  de  121,884  mètres 
24  centimètres. 

Les  pentes  et  rampes  ne  dépassent  pas  5  millimètres  par  mètre.  Les  rampes  de 
5  centimètres  ont  une  longueur  totale  de  14,288  mètres  81  centimètres,  dans  la 
direction  de  Paris  à  Brest,  et  de  10,699  mètres  60  centimètres,  dans  la  direction 
opposée. 

Le  minimum  du  rayon  des  courbes  est  de  500  mètres  sur  53  courbes;  il  n'y  en 
que  10  d'un  rayon  de  inoins  de  600  mètres. 

Les  plus  forts  remblais  ont  8,  9  et  10  mètres  de  hauteur,  sauf  au  vallon  d'Argen- 
tré,  où  quelques-uns  atteignent  13  mètres.  Les  tranchées  n'ont  guère  que  la  même 
profondeur,  si  on  excepte  toutefois  celles  d'Avesnières,  de  Saint-Berthevin  et  de 
Sai  n  t-Pierre-de-1  a-Cou  r. 

Les  grands  ouvrages  à  faire  sont  un  souterrain  de  1,250  mètres,  le  viaduc  d'Ar- 
gentré,  un  grand  nombre  de  ponts  sur  le  Vicoin  elle  Meu,  et  un  grand  pont  sur  la 
Vilaine.  11  faudra  exécuter  en  outre  plusieurs  ponts  pour  traverser  six  routes  classées 
et  un  grand  nombre  de  chemins  importants. 

On  se  propose  de  faire  onze  stations  dans  la  troisième  section ,  dont  deux  de  pre- 
mier ordre  à  Laval  et  à  Rennes. 

A  partir  de  la  limite  du  département  d'Ule-et-Vilaine,  le  chemin  suivra  le  vallon  *"««cn*i. 
de  la  Rivièrc-au-Duc ,  passera  près  des  villages  de  Saint-Léry,  Maurou  et  Loyat.  11 
longera  l'Élaug-au-Duc  jusqu'au  village  de  Taupont.  Là,  il  quittera  la  Rivière-au-  Jx  j b^jSÎLui 
Duc  pour  se  diriger  vers  Josselin  presqu'en  ligne  droite.  Il  passe  dans  le  vallon  du  „ «JfcîiiiHii 
Ninian  au  moyen  de  deux  tranchées,  l'une  de  600  mètres  de  longueur  et  de  15  mètres 
de  hauteur  au  point  culminant,  l'autre  de  700  mètres  de  longueur  et  de  13  mètres 
de  profondeur,  et  traverse  la  vallée  du  Ninian  par  un  viaduc  de  813  mètres  de  lon- 
gueur et  26  mètres  de  hauteur.  Enfin  il  quitte  la  vallée  du  Ninian  pour  entrer  dans 
la  vallée  de  l'Oust,  au  moyen  d'une  tranchée  de  2,400  mètres  de  longueur  et  de 
26  mètres  de  profondeur  au  point  culminant. 

Cette  ligne  rencontre  en  aval  de  Josselin,  et  à  53,458  mètres  en  amont  de  Redon, 
la  ligne  de  Nantes  à  Brest.  A. partir  de  ce  point,  les  deux  directions  se  confondent 
jusqu'à  leur  extrémité  vers  Brest. 
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De  la  limite  d'Ule-ct-Vilaine  à  sa  jonction  avec  la  ligne  de  Nantes  à  Brest,  la  lon- 
gueur à  faire  est  de  30,008  mètres. 

La  longueur  des  parties  en  rampes  et  en  pentes  est  de  19,708  mètres.  En  sorte 
que  la  longueur  des  parties  horizontales  est  de  10,300  mètres. 

En  récapitulant  les  longueurs  partielles  entre  Versailles  et  Brest ,  ou  trouve  pour 
la  ligne  passant  par  Alençon  : 

De  Versailles  à  Chartres  

De  Chartres  à  Condé  

De  Condé  à  Alençon  

D'Alençon  à  Laval  par  le  Rosay . 

De  Laval  à  la  limite  du  Morbihan 

De  la  limite  du  Morbihan  à  la  rencontre  de  la  ligne  de  Nantes  à  Brest,  en  aval 

de  Josselin   30,008 

De  la  rencontre  de  la  ligne  de  Nantes  à  Brest  au  point  d'arrivée  des  bateaux 

à  vapeur  au^essousde  Port-Launay   243,346 

Total   681,211 


Cette  longueur  serait  réduite  à  669,453  mètres  si  l'on  arrivait  à  Alençon  parla 
ligne  de  faîte,  et  si  l'on  se  rendait  d'Alençon  à  Laval  jpar  la  vallée  de  l'Orme.  Pour 
aller  à  Brest  même,  il  faudrait  d'ailleurs  allonger  le  parcours  de  74,880  mètres  et  tra- 
verser les  montagnes  d'Arrhéc  par  des  souterrains  longs  et  dispendieux. 

La  ligne  de  Brest  par  le  Mans  donne  les  longueurs  suivantes  : 

De  Versailles  à  Chartres  

De  Chartres  à  llhiisne,  près  Margon.. . . 

De  Margon  au  Mans  

Du  Mans  à  Sablé  

De  Sablé  à  Laval  

De  Laval  à  Port-Launay,  comme  ci-dessus 

Total  


Cette  longueur  serait  réduite  à  675,998  mètres,  si  l'on  se  rendait  du  Mans  à  La- 
val en  passant  aux  abords  de  Sillé-îe-Guillaume. 
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Les  dépenses  faites  pour  les  études  de  la  ligne  de  Brest  s'élèvent  à  122,307  fr. 
37  cent.,  sur  lesquelles  71,599  fr.  42  cent,  appartiennent  à  l'exercice  1843. 

11°  LIGNE  DE  PARIS  A  CHERBOLRG. 

Deux  directions  sont  étudiées  pour  cette  ligne:  l'une  s'embranchant  aux  environs 
d'Elbeuf  sur  le  clieinin  de  fer  de  Paris  à  Rouen,  l'autre  s'en  séparant  à  Mantes. 

La  seconde  direction,  qui  se  réunit  d'ailleurs  à  la  première  aux  abords  de  Caen, 
n'a  encore  été  l'objet  d'aucune  étude  sérieuse;  la  première  a  donné  lieu  à  quelques 
opérations. 

La  ligne  d'Elbeuf  à  Cherbourg  a  été  divisée  en  deux  sections  : 
La  première,  d'Elbeuf  à  la  Vire  par  Caen  ; 
La  seconde,  de  la  Vire  à  Cherbourg. 

La  ligne  d'Elbeuf  à  Caen  avait  été  reconnue  et  étudiée  à  la  tin  de  1840.  Elle  passe 
prèsdeBourgteroulde  et  de  Pont-Audcmcr,  et  vient  toucher  la  rive  gauche  de  la  Seine 
au-dessous  de  l'embouchure  de  la  rivière  de  Rille,  en  amont  de  Honfleur.  De  là  elle 
se  dirige  vers  Caen,  en  se  tenant  un  peu  au  nord  de  Pont-l'Evêquc. 

Cette  ligne  présente  de  grandes  difficultés.  Il  faudra  exécuter  deux  souterrains,  de 
2  à  3,000  mètres  de  longueur  chacun,  pour  passer  du  bassin  de  la  Rille  dans-  celui  de 
la  Touque,  et  de  ce  dernier  dans  celui  de  la  Dive,  la  différence  de  niveau  entre  les 
faîtes  et  les  vallées  étant  de  132  à  134  mètres. 

En  1842  et  1843,  on  a  fait  de  nouvelles  reconnaissances  du  terrain  pour  tâcher 
d'éviter  ces  difficultés;  mais  on  a  été  forcé  de  revenir  au  premier  tracé,  qui  paraît 
être  le  plus  avantageux. 

Entre  Caen  et  la  Vire,  la  ligne  traverse  la  vallée  d'Orne  un  peu  en  amont  de  Caen  ; 
elle  suit  les  vallons  de  Venoix  et  de  Carpiquet,  traverse  près  de  Rots  la  route  royale 
n°  13,  pour  se  porter  sur  la  droite  de  cette  route.  Elle  coupe  la  Thue  près  Socque- 
ville,  la  Seule  près  Vaussieux,  et  l'Aure  supérieure  un  peu  à  l'aval  de  Bayeux.  Elle 
touche  le  nord  de  celle  ville  et  s'élève  ensuite  sur  le  plateau  qui  la  sépare  de  la  Drôme, 
coupe  cette  dernière  rivière  près  Vaucelle,  et  de  là  va  rejoindre,  sans  grande  difficulté, 
un  des  principaux  affluents  de  l'Aure  inférieure,  qu'elle  descend  jusqu'à  Isigny.  On 
passe  un  peu  à  l'amont  de  cette  ville,  et  l'on  vient  couper  la  vallée  de  la  Vire  au  pont 
du  Petit-\  cy,  où  commence  la  deuxième  section. 

11  sera  d'ailleurs  possible  de  remonter  le  passage  de  la  Vire  au-dessus  du  pont  du 
Petit-Vcy,  si  le  résultat  de  études,  dans  le  département  de  la  Manche  rend  ce  chan- 
gement indispensable. 

Sniulion  do  traitai.  78 
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Une  grande  partie  des  nivellements  de  la  première  section  sont  faits,  et  ils  seront 
complétés  de  bonne  heure  dans  la  campagne  de  1844. 

La  longueur  développée  de  la  première  section  est  de  197  kilomètres,  savoir  : 

D'ElbeufàHonflcur   69kil. 

De  Honneur  à  Caen   64 

De  Caen  à  Bayeux   31 

De  Bayeux  à  la  Vire   33 

La  distance  d'Elbeuf  à  Paris  est  d'ailleurs  de  1 15  kilomètres. 

De  la  \  ire  à  Cherbourg,  on  n'a  guère  fait  encore  que  des  reconnaissances  de  ter- 
rain pour  déterminer  les  directions  qu'il  est  à  propos  de  suivre. 

Il  résulte  de  ces  reconnaissances  que  les  difficultés  à  vaincre  existent  aux  abords 
de  la  Vire  et  de  Carcntan,  et  pour  le  passage  de  la  vallée  de  la  Douve  dans  celle  de 
la  Divette. 

Ainsi  qu'on  l'a  fait  connaître  dans  le  compte  de  18/i2,  on  se  propose  de  passer  au 
nord  de  Carentan  après  avoir  traversé  la  Vire  en  amont  du  pont  du  Pctit-Vey.  Le 
trace  longe  ensuite  le  cours  de  la  Douve  jusqu'au-dessous  de  Saiut-Martin-le-Gréard. 
En  ce  point,  il  entre  dans  le  vallon  de  Courville*  pour  passer  de  la  vallée  de  la  Douve 
dans  la  vallée  de  la  Divette,  que  le  tracé  suit  jusqu'à  Cherbourg. 

On  estime  à  65  kilomètres  la  longueur  du  chemin  à  faire  entre  la  Vire  et  Cher- 
bourg. 

Ainsi  la  distance  totale  entre  Paris  et  Cherbourg  serait  de  387  kilomètres,  dont 
262  à  construire  entre  Elbcuf  et  Cherbourg. 

Les  dépenses  faites  pour  les  études  de  la  ligne  de  Cherbourg  s'élèvent  à  6,580  fr., 
sur  lesquels  4, 500  francs  appartiennent  à  l'exercice  1843. 


12»  LIGNE  DE  MARSEILLE  A  LA  FRONTIÈRE  D'ITALIE. 


Ue  Manciiiv  Les  études  sommaires  faites  jusqu'à  ce  jour  sur  la  ligne  de  Marseille  à  Toulon 
établissent  la  possibilité,  nonobstant  les  difficultés  que  présente  le  terrain,  de  réunir 
ces  deux  grands  ports  par  un  chemin  de  fer  sans  dépasser,  pour  les  pentes  et  les  rampes, 
la  déclivité  maximum  de  0m,0103,  et  sans  descendre,  pour  les  rayons  des  courbes, 
au-dessous  de  800  mètres. 

Voici,  d'après  ces  études,  quelle  serait  la  direction  du  tracé. 
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La  gare  de  départ,  à  Marseille,  serait  la  même  que  celle  du  chemin  d'Avignon,  c'est-  ***** 
à-dire  qu  elle  serait  établie  près  de  la  place  Bernard-Dubois,  à  la  cote  47B,50  au-dcs-    ic  département 
sus  du  niveau  de  la  basse  mer.  Bouci.ewju  ni,..n- 

A  partir  de  ce  point  le  chemin  franchirait  successivement  la  route  royale  n°  8  bis 
et  le  ruisseau  du  Jarret,  se  détournerait  sur  la  droite  pour  entrer  dans  la  vallée  de 
FHuveaune,  qu'il  traverserait  à  la  hauteur  de  Saint-Marcel,  couperait  immédiatement 
après  la  route  royale  n°  8,  longerait  cette  route  jusqu'en  vue  d'Aubagne,  se  déve- 
lopperait sur  la  droite  pour  atteindre  le  col  de  Messugnier,  qu'il  passerait  en  sou- 
terrain, puis  descendrait  successivement  dans  le  bassin  de  Cassis  et  dans  celui  de  la 
Ciotat,  en  perçant  le  col  dit  le  Pas-de-la-belle-Fille  et  quatre  autres  contreforts  de 
moindre  importance. 

De  Marseille  au  col  de  Messugnier,  sur  une  longueur  de  22,290  mètres,  on  mon- 
terait successivement  par  des  rampes  de  0"\00415,  0m,00139  et  0m,0103. 

Du  col  de  Messugnier,  jusqu'à  la  limite  du  département  du  Var,  près  du  hameau 
•  des  Garcins,  sur  une  longueur  de  15,300  mètres,  on  descendrait  par  une  pente  uni- 
forme de  0"\0089r>. 

F^a  longueur  totale  des  six  souterrains  serait  de  4,700  mètres. 

D'après  les  reconnaissances  faites  dans  ce  département ,  le  tracé,  à  partir  du  hameau  Tmané* 
des  Garcins,  se  développerait  sur  le  versant  méridional  de  !a  vallée  de  la  Lecque,  d-prit-mcni  .lu  v»r. 
passerait  par  un  étroit  défdé  de  peu  de  longueur  entre  les  villages  de  Cadières  et  du 
Castellet,  suivrait  quelque  temps  la  rivière  du  grand  \  allât,  traverserait  le  contrefort 
qui  sépare  le  bassin  de  Bandol  de  celui  de  Saint- \azaire,  puis  la  rivière  de  Reppe, 
franchirait,  au  point  le  plus  bas,  la  chaiue  de  montagues  qu'on  rencontre  entre  Saint- 
Nazaire  et  Toulon,  suivrait  une  petite  vallée  jusqu'à  la  rivière  Neuve,  passerait  celte 
rivière  sous  le  fort  Malbousquet,  et  aboutirait  enfin  aux  glacis  de  la  place  de  Toulon, 
près  de  la  porte  de  France,  à  7  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

D'après  les  études  faites  par  MM.  les  ingénieurs  des  Bouches-du-Rhône,  le  chemin  de  Ue  m*™"**  au. 
Marseille  à  Aix  se  confondrait,  jusqu'à  Rognac,  avec  le  chemin  de  Marseille  à  Avignon. 

De  Rognac  à  Aix  letracé,  sur  une  longueur  de  24,810  mètres,  s'élèverait  constam- 
ment, d'abord  par  une  rampe  deOm,0065  sur  C, 810  métros,  et  ensuite  par  une  rampe 
de  0",006  sur  18,030  mètres. 

Le  première  de  ces  rampes  correspond  à  la  partie  comprise  entre  Rognac  et  le  col 
des  Qua Ire-Tours. 

La  deuxième,  à  la  partie  comprise  entre  le  col  des  Quatre-Tours  et  Aix.  Dans  cette 
seconde  partie,  le  tracé,  après  avoir  suivi  la  rive  gauche  de  l'Arc  jusqu'à  la  hauteur 
de  Roque-Favour,  franchit  cette  rivière  en  viaduc,  se  développe  derrière  les  coteaux 
de  Saint-Pons,  traverse  en  remblai  la  plaine  basse  dans  laquelle  coule  le  ruisseau 
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du  Malvalla,  passe  au-dessous  du  château  de  Galice,  et  vient  rencontrer  la  barre  ou 
contre-fort  de  la  Boujarelle,  qu'il  traverse  en  souterrain . 

Au  delà  <lc  cette  barre,  le  tracé  se  poursuit  sans  difficulté  jusqu'à  Aix,  où  il  arrive 
au-dessous  du  terre-plein  connu  sous  le  nom  de  la  Rotonde. 

Le  chemin  de  Marseille  à  Aix  peut  être  considéré,  soit  comme  la  tête  du  chemin  de 
Marseille  en  Italie,  soit  comme  se  rattachant  à  un  tracé  de  Marseille  à  Toulon  par  Aix 

Aucune  étude  n'a  été  faite  encore  par  MM.  les  ingénieurs  du  département  du  Var. 
soit  dans  l'une,  soit  dans  l'autre  de  ces  deux  hypothèses. 

Les  dépenses  faites  pour  les  études  du  chemin  de  Marseille  à  la  frontière  d'Italie  se 
sont  élevées  à  4,570  fr.  50  cent. 

13°  CHEMIN  DE  FER  DE  CEINTURE  AUTOUR  DE  PARIS. 

La  discussion  qui  avait  eu  lieu  dans  le  sein  des  Chambres  sur  le  projet  de  la  loi 
du  11  juin  1842  avait  indiqué  l'utilité  de  l'établissement  autour  de  Paris,  pour  le 
transit  des  marchandises,  d'un  rail-way  qui  relierait  les  chemins  de  for  du  midi  à 
ceux  de  l'est  et  du  nord. 

Cette  utilité  avait  été  appréciée  déjà  par  l'administration,  et,  avant  la  loi,  quel- 
ques éludes  avaient  été  faites  pour  rattacher  par  une  voie  de  fer  la  Seine ,  en  amont 
«le  Paris,  avec  la  tète  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Rouen.  Des  mesures  ont  été 
prises,  depuis  la  loi  du  11  juin  1842,  pour  que  ces  études  soient  refaites  sur  une 
plus  grande  échelle.  Il  a  été  décidé  que  le  chemin  de  fer  de  ceinture  autour  de  Paris 
serait  étudié  suivant  trois  combinaisons  : 

La  première,  en  suivant  le  chemin  de  ronde,  ou  rue  du  Rempart,  qui  borde  in- 
térieurement l'enceinte  continue  ; 

La  seconde,  en  rattachant  l'un  à  l'autre  les  forts  qui  entourent  Paris; 

El  la  troisième,  en  laissant  le  tracé  complètement  indépendant  de  la  ligne  des 
fortifications. 

En  1843,  on  a  terminé  le  projet  de  chemin  de  fer  de  ceinture  qui  doit  relier,  par 
l  est  de  Paris,  les  chemins  de  fer  de  Rouen ,  de  Belgique  et  d'Orléaus. 

Ce  chemin  de  fer  est  intérieur  au  mur  de  l'enceinte  fortifiée,  il  n'emprunte  pasU 
rue  militaire  qui  n'a  pas  de  largeur  superflue,  mais  il  en  est  toujours  à  portée.  Son 
développement  entre  la  gare  aux  marchandises  des  Balignolles  et  la  gare  d'Ym 
est  de  15,328  mètres,  savoir: 

Entre  le  chemin  de  Rouen  et  celui  de  Belgique. . .  3,679 
Entre  celui  de  Belgique  et  celui  d'Orléans   11,749 

Total   15,428 
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Le  tracé  peut  se  développer  sans  difficulté  avec  des  courbes  qui  ne  seraient  jamais 
au-dessous  de  900  mètres  de  rayon  ;  aujourd'hui  il  n'attaquerait  pas  directement  un 
seul  bâtiment. 

Les  travaux  d'art  se  composeraient  de  huit  viaducs  sur  les  routes;  de  trois  ponts 
en  dessous;  de  vingt  passages  de  niveau,  la  plupart  sur  des  che  mins  vicinaux;  d'un 
souterrain  de  2,500  mètres  de  longueur,  à  Belleville,  ouvert  dans  la  première  masse 
de  plâtre; d'un  pont  en  fonte  sur  la  Seine,  à  Bercy,  comprenant  aussi  un  passage  pour 
les  voitures  et  les  piétons. 

La  dépense  du  chemin  de  fer  à  deux  voies,  avec  le  double  pont,  s'élèverait  au  maxi- 
mum à  8,500,000  francs. 

En  outre,  on  a  étudie  la  ligne  qui  compléterait  la  ceinture,  en  reliant,  l°la  ligne 
d'Orléans  à  celle  de  Versailles  (rive  gauche)  et  de  Chartres  par  la  vallée  de  laBièvre; 
2°  le  chemin  de  Versailles  (rive  gauche)  au  chemin  «le  Rouen,  aux  Batignolles.  Le 
développement  de  cette  ligne  intérieure  à  la  fortification  serait  de  16,757  mètres. 

La  pente  maximum  ne  dépasserait  pas  un  centimètre  par  mètre,  et  le  rayon  mini- 
mum des  courbes  ne  serait  pas  au-dessous  de  500  mètres. 

Tous  les  plans  de  détail  sont  levés,  l.s  nivellements  sont  achevés,  et  l'avant- 
projet  sera  bientôt  présenté. 

Des  reconnaissances  ont  été  faites  également  pour  les  lignes  de  ceinture  extérieures 
au  mur  d'enceinte,  et  l'on  s'occupe  de  réduire  les  plans  de  détail  en  un  plan  d'en- 
semble à  l'échelle  du  dix-millième. 

Les  dépenses  faites  pour  les  études  du  chemin  de  ceinture  s'élèvent  à  5,500  francs, 
sur  lesquels  1,000  francs  ont  été  dépensés  en  1842. 
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ÉTUDES  DE  CHEMINS  DE  FER. 


RÉSUMÉ  DES  DÉPENSES  FAITES  EN  1812  ET  1843. 


1°  Ligne  de  Paris  à  la  frontière  de  Belgique   51,566*  59< 

2°  Ligne  de  Paris  sur  l'Angleterre   61,631  17 

3°  Ligne  de  Paris  sur  la  frontière  d'Allemagne,  par  Nancy.  Strasbourg  et 

Metz,  et  de  Metz  à  Saarbruck   121,347  39 

Ligne  de  Paris  sur  la  Méditerranée,  par  Lyon,  Marseille  et  Celte .  .  .  92,719  30 
5°  Ligne  de  Paris  sur  la  frontière  d'Espagne,  par  Tours,  Poitiers,  Angou- 

leme ,  Bordeaux  et  Bayonnc   128,547  22 

6"  Ligne  de  Paris  sur  l'Océan,  par  Tours  et  Nantes   57,451  00 

7°  Ligne  de  Paris  sur  le  centre  de  la  France   150,761  55 

8°  Ligne  de  la  Méditerranée  sur  le  Rhin,  par  Lyon.  Dijon  et  Mulhouse.  95,165  05 
9r  Ligne  de  l'Océan  sur  la  Méditerranée,  par  Bordeaux, Toulouse  et  Mar- 
seille  73,207  92 

10°  Ligne  de  Paris  à  Brest    "   122,307  37 

1 1°  Ligne  de  Paris  à  Cherbourg   6,580  00 

12°  Ligne  de  Marseille  à  la  frontière  d'Italie   4,570  50 

13"  Chemin  de  ceinture  autour  de  Paris   5,500  00 

14°  Frais  de  voyages  et  missions  spéciales  pour  la  réunion  de  documents 
techniques  et  statistiques,  publications  diverses  et  traitements  im- 
putés sur  le  fonds  des  études   208,245  22 


Total   1.179,600  28 
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TABLEAU  RÉCAPITULATIF 

DES  DÉPENSES 

FAITES  SUR  LES  FONDS  DE  LA  LOI  DU  11  JUIN  1842. 


DÉSHi NATION  DES  CHEMINS  DE  FER 


Qtetnin  de  fer      Paris  en  Belgique. 


•  de  Strasbourg  a  Ilommarting. 


de  Dijon  è  Chiton. 


d'Avignon  a  Marseille . 


d'Orléans  à  Tour». 


d'Orléans  à  Vierion. 


Étude»  el  défiente»  divcne». 


Toraoi . 


ALUDCATIONS 

<•»  M.IIMF.V 


43.000,000'  00- 


11,500.000  00 


11.000.000  00 


37.000,000  00 


17,000.000  00 


i2.oon.fioo  oo 


1.500,000  00 


1 33.000.000  00 


DEPENSES 

FAITES 

•u  11  décembre 
1842. 


1 3,776.27 V  00' 


2.000,469  124 


915,036  li 


6.720. SW  il 


3,219,081  5J2 


1,179.600  2â 


29,810,101  M 


DEPENSES 


SLESTSNT  »  r.t!llL. 


27,223.726' 00' 


'0,Qf4.0f>?  8Ji 


37.000,000  00 


H',273.)ol  U 


8.780.01»  Sû 


320.309  12 


103.180-838  la 
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RÉCAPITULATION  GÉNÉRALE 

Des  Dépenses  faites  au  31  décembre  1843  sur  les  fonds  alloués  pour  les  travaux  publics 

extraordinaires. 


NATURE 


Activement  des  lacunes  et  ré- 
parations eitraordii 
route»  royales .  . 


Roules  royales  classées  depuis 
le  P'jamier  1837  

Route  royale  de  Meli  à  Trêves 
(pont  de  Tbiomillc)  


Reeonilruction  de  ponts  sur  des 
roule»  royales  


Consul  .le  1821  cl  de  1*22... 


LOIS 
qtn  os,t 

les 


MONTANT 


de  la  Marne  au  Rhin  et 
canal  latéral  a  la  (.aronne.  . 

Canal  de  l'Aisne  à  la  Manie  et 
caml  de  la  Haute-Seine  

I 

Amélioration  de  In  navigation! 
de-,  fleuves  et  rivières  | 


14  mai  1837. 


14  mai  1837. 

20  juillet  1839. 

S  juin  1837. 
26  juillet  1839. 
(S  juillet  1840,  \ 
8 juillet  1840, 

2  juillet  1843. 

12  juillet  1837. 
9  août  1839, 
11  et  25  juin  1841. 

3  juillet  1838. 

8  juillet  1840. 

19  juillet  1837, 
fiel  8  juillet  1840, 
Il  et  25  juin  1841, 
18ju:n  1843. 


84.000,000* 

1.774.000 
369,000 

2,230,000 

1,200,000 
H  3.030.000 

20,000,000 
85.000,000 


DEPENSES 

FAITES 

au 

31  décembre 
1843. 


KlnJevclriiavi^tiou  intérieure.       12  juillet  183 


Amélioration  des  ports  mari, 
times  


I 


Route»  royaars,  p»ru  et  phtrei 

«le  U  G  rie  


CI»  min-,  de  fer., 


19  juillet  1837, 
21  juin  1838, 
9  août  1839, 
fi  juillet  1840, 
11  et  25  juin  1841, 
24mui  1842. 

14  mai  1837, 
9  a  ût  1839. 

24  mai  1842. 

19  juillet  1840, 
Il  juin  1842 


Tutah. 


79.790.000 
400.000 

69,080,000 
12.000,000 


24.000.000 
120,000,000 


75,681, 784'04" 

1,029,432  06 
128,49271 

2,107,306  03 

1,158.936  07 
141.497  60 

17.012,543  00 

02.393,652  00 
7,490.909  00 

64.919,2121 
400.000  00 

52.307,387  00 
7,352.4tt  82 


18,810.635  97 
29,819.161  30 


528.073,000 


342,010.441  CO 


SOMMES 

RESTAIT 

à  dépenser 
■  31  décembre 
1843. 


8,318,31»"»' 

144,567  94 
240,507  29 

62.693  97 

41,063  93 
3,788,502  40 

2,987.457  00 

22.600.348  00 
0,003,091  00 

14,870,788  00 


17,372.613  00 


5,247,^07  18 

5,189.364  03 
90,180.838  70 


186.053,^58  40 


ORSEBVATIONS 


I  «»  iWp««Ms  fuMt  ti| 
oui   été  (*«!r»«tt  >imV 

15,116  (r.  81  «■•■t.;  »l>«Mtt 
■  po«r  ebif  t  iW  h  | 

,«U  .     \h  Ut.  dtlWM.il 


u»iT«»»«t  Mt«ViMf- 

i|M  tmnr&dtt*  fit  »iu  im 

i ,  lli  r  .1  t.  ,  »M>«tN.  Mf  h 


}  D*M    **tU    I1T1TT.  U 

po«i  J«  là  IWlve  ftkVMBj 
2&0.000  fr«r», 


Le  Ministre  Secrétaire  d'État  des  travaux  publics, 
S.  DUMON. 
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